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ABSTRAK 
Achmad Muqtadir, 2016, Analisis Faktor-Faktor Yang mempengaruhi Permintaan 
Jasa Angkutan Kota Di Kabupaten Pangkep, di bawah bimbingan Dr. Sanusi 
Fattah, SE.,M.Si. (ketua), Drs. Hamrullah, M.Si. (sekretaris). 
 Banyak aktivitas masyarakat yang membutuhkan dukungan sarana 
transportasi, khususnya transportasi angkutan penumpang. Transportasi menjadi 
sangat penting ketika kegiatan masyarkat menjadi semakin kompleks dan 
beragam. Angkutan kota sebagai salah satu sarana transportasi memberikan 
dukungan terhadap segenap mobilisasi masyarakat. 
 Penelitian ini menggunakan data primer yang didapatkan dari masyarakat 
Kabupaten Pangkep dengan cara membagikan kuesioner di beberapa spot dari 
rute angkutan kota. Variabel bebas yaitu pendapatan, tarif angkutan kota, waktu 
tempuh, kepemilikan kendaraan pribadi, dan tarif angkutan lainnya serta variabel 
terikat yaitu permintaan jasa angkutan kota. Analisis data menggunakan regresi 
linear berganda kemudian data diolah dengan menggunakan EVIEWS.  
Hasil penelitian ini menunjukkan bahwa variabel tarif dan variabel 
kepemilikan kendaraan pribadi berpengaruh secara negatif dan signifikan 
terhadap permintaan jasa angkutan kota. Adapun secara keseluruhan variabel 
independen bepengaruh sebesar 75,72%, sisanya dipengaruhi oleh faktor lain. 
 
Kata kunci: Pangkep, permintaan angkutan kota, pendapatan, tarif, waktu tempuh, 
kendaraan pribadi, tarif angkutan lainnya. 
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ABSTRACT 
Achmad Muqtadir, 2016, Analysis of Factors Affecting Demand City Transport in 
the Pangkep Regency, under guidance of Dr. Sanusi Fattah, SE., M.Si. (chairman), 
Drs. Hamrullah, M.Si. (secretary). 
 
 Many people activity that require the support of transportation, especially 
transit passenger. Transport is becoming important as society have a complex and 
diverse activities. As one of public transportation, city transport provides support 
to the entire people mobillization. 
 This research uses primary data obtained from Pangkep residents by 
distribute questionnaires on some spots of city transport service route. The 
independence variables is income, tariff of city transport, travel time, private vehicle 
ownership, and another public transport tariff. The dependence variable is demand 
of city transport. The analysis used was multiple linear regression then data is 
precessed by using EVIEWS. 
 The Result of research show that tariff of city transport variable and private 
vehicle ownership variable was influence negative and significant impact on 
demand of city transport for 1 month. As for the overall effect of independent 
variables by 75,72%, the rest is influenced by other factors. 
 
Keywords: Pangkep, demand of city transport, income, tariff, travel time, private 
vehicle, another public transport tariff 
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BAB I  
PENDAHULUAN 
 
1.1 Latar Belakang 
Perkembangan perekonomian suatu daerah tidak lepas dari dukungan 
sektor-sektor penunjang yang dapat menopang perekonomian tersebut. Salah 
satu dari sektor yang memiliki peran penting adalah sektor transportasi. 
Khususnya pada Kabupaten Pangkajene Dan Kepulauan (Pangkep) dewasa ini 
membutuhkan dukungan dari sarana transportasi yang memadai guna 
memberikan kelancaran arus barang maupun penumpang. Dengan kelancaran 
arus barang dan penumpang pada suatu kegiatan perekonomian dapat 
menjadikan perekonomian berkembang semakin pesat. 
Kabupaten Pangkep yang memiliki potensi sumber daya alam yang cukup 
potensial sudah semestinya ditunjang oleh sarana dan prasarana transportasi 
yang memadai. Salah satu sarana transportasi tersebut penting dalam menunjang 
kegiatan mobilisasi penduduk dan salah satunya dari sarana tersebut adalah moda 
angkutan kota. Moda angkutan kota yang memadai dan berkualitas dapat 
berdampak pada peningkatan dan perkembangan perekonomian Kabupaten 
Pangkep. Selain transportasi pada dasarnya adalah kebutuhan sehari-hari 
masyarakat, transportasi juga adalah jawaban atas tantangan dalam 
perkembangan teknologi maju yang senantiasa menuntut efektivitas dan efisiensi 
kegiatan pengangkutan utamanya dalam usaha memenuhi angkutan penumpang.  
Menurut Sukirno (1999), dalam suatu masyarakat modern, pengangkutan 
mempunyai dua fungsi yaitu: 1) Sebagai alat modal, yakni mengangkut orang dari 
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rumah ke tempat kerja atau tempat berusaha. 2) Sebagai barang akhir yaitu untuk 
memenuhi kebutuhan masyarakat akan jasa bagi pengangkutnya, oleh sebab itu 
diberikan sarana angkutan kota guna menunjang aktivitas penduduk dalam 
kegiatan ekonomi. 
Kebutuhan akan transportasi tidak berdiri sendiri melainkan berdampingan 
dengan kebutuhan-kebutuhan lainnya. Permintaan akan jasa angkutan, baru akan 
muncul ketika ada kebutuhan-kebutuhan lain dibalik permintaan itu. Misalnya 
keinginan untuk rekreasi, keinginan untuk ke sekolah, keinginan untuk berbelanja 
dan sebagainya (Nasution, 2004). 
Eksistensi dari kegiatan-kegiatan ekonomi misalnya akan membangkitkan 
permintaan jasa transportasi dan di sisi lain fasilitas transportasi akan 
mempengaruhi tngginya tingkat dan sifat dari kegiatan ekonomi. Oleh karenannya 
pembangunan sarana dan prasarana transportasi perlu dilaksanankan secara 
sistematik dan berkelanjutan sesuai dengan pola pergerakan barang/penumpang 
yang dapat mendukung dinamika perkembangan daerah. 
Dalam memilih moda angkutan umum, ada dua kelompok pelaku 
pergerakan atau perjalanan yaitu choise, yaitu kelompok yang memiliki pilihan 
dalam melakukan mobilitasnya dan memiliki akses kendaraan pribadi. Sedangkan 
kelompok lain adalah captive, yaitu kelompok yang tergantung pada angkutan 
umum untuk melakukan mobilitasnya. Pengguna captive (captive users) angkutan 
umum didefinisikan sebagai orang-orang yang berangkat dari rumah (asal) tidak 
mempunyai atau tidak menggunakan kendaraan pribadi atau tidak mempunyai 
pilihan lain kecuali angkutan umum (Firmansyah, dkk, 2010). 
Dengan meningkatnya mobilitas penumpang dan barang pada gilirannya 
akan menuntut pelayanan transportasi dengan tingkat keselamatan, keamanan, 
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kecepatan, kelancaran dan kenyamanan yang lebih tinggi. Sehingga apabila suatu 
moda angkutan tertentu senantiasa memberikan kualitas pelayanan yang dapat 
memberi kepuasan kepada pemakai jasa trasnportasi, maka konsumen tersebut 
akan menumbuhkan penilaian yang positif terhadap moda angkutan tersebut. 
Berdasarkan data Badan Pusat Statistik Kabupaten Pangkep tahun 2015 
bahwa perekonomian Kabupaten Pangkep pada tahun 2014 mengalami 
peningkatan dibandingakan pertumbuhan tahun-tahun sebelumnya. Laju 
pertumbuhan PDRB Kabupaten Pangkep tahun 2014 mencapai 10,16 persen, naik 
sekitar 0,83 persen dari tahun sebelumnya dengan pertumbuhan ekonomi sebesar 
9,33 persen. Pertumbuhan ekonomi tertinggi dicapai oleh lapangan usaha 
Transportasi dan Pergudangan yang mencapai 14,41 persen, naik sekitar 127,65 
persen dari tahun 2013 yang hanya mengalami pertumbuhan sebesar 6,33 persen. 
Data di atas memperlihatkan bagaimana komposisi transportasi pada 
perekonomian Kabupaten Pangkep. Bahwa transportasi di Kabupaten Pangkep 
memiliki komposisi tersebesar terhadap pertumbuhan perekonomian Kabupaten 
Pangkep. Akan tetapi pada kenyataannya tidaklah demikian. Pertumbuhan 
tersebut tidak diimbangi degan peningkatan kapasitas dan kualitas angkutan 
penumpangnya. Hal ini menjadi kekurangan yang mendasar pada sarana 
angkutan kota yang memicu berkurangnya minat masyarakat menggunakan 
sarana angkutan tersebut. Salah satu contohnya adalah jangkauan rute yang kini 
tidak menyeluruh hingga ke pinggiran daerah Kabupaten Pangkep. Banyak faktor 
yang dapat menyebabkan hal tersebut terjadi, salah satunya dari sisi penyedia 
jasa bahwa untuk rute-rute ke pelosok daerah tersebut kini tidaklah seramai 
sebelumnya. Mulai berkurangnya jumlah penumpang untuk rute tersebut 
menghendaki para pemilik jasa mengganti rute angkutannya. Sangat rasional jika 
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bagi penyedia jasa untuk tidak lagi menggunakan rute yang sepi sebab penyedia 
jasa transportasi akan selalu berorietasi pada profit dan jika melalui jalur lengang 
dan sepi, penyedia jasa transportasi tidak mendapatkan keuntungan apabila 
penumpang sangat sedikit. 
Berikut adalah tabel perbandingan rute pada tahun 2010 dan 2015 yang 
didapatkan dari Dinas Perhubungan Darat dan Komunikasi Kabupaten Pangkep 
yang dimana memperlihatkan perubahan pemanfaatan jalur atau rute angkutan 
kota dari aktif menjadi pasif yang disebabkan oleh kurangnya permintaan jasa 
angkutan kota pada rute tersebut. 
Tabel 1.1 Perbandingan Rute Tahun 2010 dan 2015 
RUTE 
TAHUN 
2010 2015 
Terminal – minasate’ne (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Tonasa 1 (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Tonasa – Balocci (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Balocci – Tompobulu (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Biringkassi (pp) Aktif Tidak aktif 
Terminal – Labkkang (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Ma’rang (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Ma’rang – Padanglampe (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Ma’rang – Segeri (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Mandalle (pp) Aktif Tidak aktif 
Terminal – Tonasa 2 (pp) Aktif Tidak aktif 
Terminal – Taraweang (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Taraweang – Tabo-Tabo (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Tondong Tallasa (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Siloro (pp) Aktif Aktif 
Terminal – Siloro – Tondong – Bantimurung (pp) Aktif Tidak aktif 
Terminal – Siloro – Tondong Kura – Lanne (pp) Aktif Tidak aktif 
Terminal – Bantimala (pp) Tidak aktif Tidak aktif 
Terminal – Tondong Kura (pp) Aktif Aktif 
Sumber: Dinas Perhubungan dan Komunikasi Kab. Pangkep 
Berdasarkan data di atas, dalam kurun waktu 5 tahun terdapat beberapa rute 
yang tidak aktif lagi dikarenakan tidak digunakan lagi oleh penyedia jasa angkutan 
kota. Sebab utama dari pasifnya rute tersebut adalah kurangnya penumpang yang 
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ingin menggunakan jasa angkutan pada rute tersebut. Rute yang tidak ramai tidak 
akan dilalui oleh penyedia jasa angkutan kota.  
Di Kabupaten Pangkep fenomena yang kini terjadi adalah sebagian besar 
penduduk lebih sering menggunakan kendaraan pribadinya untuk melakukan 
mobilisasi dibandingkan dengan menggunakan angkutan kota saat ini. Fenomena 
tersebut membuat sarana transportasi angkutan umum khususnya angkutan kota 
bukan lagi primadona dalam mendukung aktivitas mobilisasi penduduk Kabupaten 
Pangkep.  
Moda angkutan kota di Kabupaten Pangkep kini tidak kurang diminati 
masyarakat untuk melakukan mobilisasi. Untuk mengidentifikasi dan menganalisis 
hal tersebut terlebih dahulu perlu diketahui faktor-faktor yang mempengaruhi 
permintaannya. Faktor – faktor apa yang dapat memepengaruhi masyarakat 
dalam menggunakan angkutan kota, demikian adalah sebuah pertanyaan yang 
menarik untuk dikaji. Oleh karena itu, penelitian tentang permintaan tentang 
angkutan kota dipandang patut untuk dilakukan. 
Berdasarkan latar belakang di atas maka judul penelitian yang diambil 
adalah Analisis Faktor-Faktor Yang Mempengaruhi Permintaan Jasa Angkutan 
Kota di Kabupaten Pangkep. 
1.2 Rumusan Masalah 
Berdasarkan latar belakang yang telah dijelaskan sebelumnya, maka 
rumusan masalah pada penelitian ini adalah sebagai berikut: 
“Apakah pendapatan, tarif angkutan kota, waktu perjalanan, tarif angkutan 
lainnya dan kepemilikan kendaraan pribadi berpengaruh terhadap permintaan 
angkutan kota di Kabupaten Pangkep.” 
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1.3 Tujuan dan Manfaat Penelitian 
1.3.1 Tujuan Penelitian 
Adapun tujuan dari penelitian ini adalah untuk mengetahui pengaruh 
variabel pendapatan, tarif angkutan, waktu pejalan, tarif angkutan lainnya 
dan kepemilikan kendaraan pribadi terhadap permintaan jasa angkutan kota 
di Kabupaten Pangkep. 
1.3.2 Manfaat Penelitian 
Hasil  dari penelitian ini diharapkan dapat memberikan manfaat 
sebagai berikut: 
1. Memberikan sumbangan pemikiran kepada Pemerintah Daerah 
Kabupaten Pangkep sebagai bahan pertimbangan dalam 
merumuskan kebijakan pada sektor jasa angkutan kota. 
2. Sebagai bahan referensi bagi peneliti lainnya yang ingin 
melakukan penelitian yang lebih mendalam tentang transportasi. 
1.4 Sistematika Penulisan 
 Sistematika dalam penulisan skripsi ini dibagi menjadi 5 (lima) bab, dimana 
masing-masing bab pembahasannya adalah sebagai berikut: 
1.4.1 BAB I Pendahuluan 
 Didalam bab ini diuraikan mengenai apa yang telah menjadi alasan 
dalam penulisan judul atau latar belakang masalah dan untuk memperjelas 
permasalahan yang muncul. Selain itu, didalam bab ini juga memperjelas 
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mengenai perumusan masalah, tujuan dan kegunaan penelitian, serta 
sistematika. 
1.4.2 BAB II Tinjauan Pustaka 
 Didalamnya diuraikan mengenai teori-teori yang ada hubungannya 
dengan pokok permasalahan yang dipilih akan dijadikan bahasan dalam 
penelitian skripsi ini.  
1.4.3 BAB III Metode Penelitian 
Didalamnya diuraikan mengenai variabel penelitian dan definisi 
operasional, lokasi penelitian, metode penentuan sampel dan populasi, jenis 
dan sumber data yang digunakan, metode pengumpulan data yang 
digunakan serta dijelaskan mengenai metode analisis data yang digunakan 
untuk melakukan pengolahan data. 
1.4.4 BAB IV Hasil Penelitian dan Pembahasan 
 Dalam bab ini diuraikan objek penelitian secara singkat serta hal-
hal yang terkait dengan objek penelitian. Di dalam bab ini dijelaskan pula 
mengenai hasil penelitian yang didukung pembahasan dalam penelitian. 
1.4.5 BAB V Kesimpulan dan Saran 
 Dalam bab ini dijelaskan tentang hasil penelitian yang diperoleh 
peneliti untuk kemudian dianalisis berdasarkan alat analisis yang telah 
ditetapkan dan kemudian ditarik kesimpulan yang dapat bermanfaat bagi 
orang lain. 
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BAB II 
TINJAUAN PUSTAKA 
 
2.1   Teori Permintaan 
Dari segi ilmu ekonomi pengertian permintaan sedikit berbeda dengan 
pengertian yang digunakan sehari-hari. Menurut pengertian sehari-hari, 
permintaan diartikan secara absolut yaitu menunjukkan jumlah barang yang 
dibutuhkan, sedangkan dari sudut ilmu ekonomi permintaan mempunyai arti 
apabila didukung oleh daya beli konsumen yang disebut dengan permintaan 
efektif. Jika permintaan hanya didasarkan atas kebutuhan saja dikatakan sebagai 
permintaan absolut (Nicholson, 1995).  
Terdapat dua model dasar permintaan yang berkaitan dengan harga, 
pertama adalah kenaikan harga menyebabkan para pembeli mencari barang lain 
yang dapat digunakan sebagai pengganti terhadap barang yang mengalami 
kenaikan harga (substitusi atau komplementer). Bila kenaikan harga suatu barang 
menyebabkan permintaan barang lain meningkat (hubungan positif), disebut 
barang substitusi (Nicholson, 1995). Apabila harga turun maka orang mengurangi 
pembelian terhadap barang lain dengan menambah pembelian terhadap barang 
yang mengalami penurunan harga. Penurunan harga suatu barang menyebabkan 
penurunan permintaaan barang-barang substitusinya, dimana barang substitusi 
adalah barang yang dapat berfungsi sebagai pengganti barang lain (Nicholson, 
1995). Dan bila dua jenis barang saling melengkapi, penurunan harga salah 
satunya mengakibatkan kenaikan permintaan akan yang lainnya dan sebaliknya 
jika terjadi kenaikan harga salah satunya akan mengakibatkan penurunan 
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permintaan terhadap barang yang lainnya. Bila kenaikan harga suatu barang 
menyebabkan permintaan barang lain menurun (hubungan negatif), maka disebut 
barang komplementer (Nicholson, 1995). 
Teori permintaan diturunkan dari prilaku konsumen dalam mencapai 
kepuasan maksimum dengan memaksimumkan kegunaan yang dibatasi oleh 
anggaran yang dimiliki. Hal ini tentu dapat dijelaskan dengan kurva permintaan, 
yaitu kurva yang menunjukkan hubungan antara jumlah maksimum dari barang 
yang dibeli oleh konsumen dengan harga alternatif pada waktu tertentu (ceteris 
paribus), dan pada harga tertentu orang selalu membeli jumlah yang lebih kecil 
bila mana hanya jumlah yang lebih kecil itu yang dapat diperolehnya. 
Sudarsono (1990), mengelompokkan kerangka pemikiran Marshall bersifat 
parsial karena berdasarkan konsep ceteris paribus dimana permintaan dianggap 
sebagai kurva. Sementara itu Leon Walras lebih bersifat general karena 
memasukkan semua variabel yang mempengaruhi jumlah barang yang diminta. 
Sejalan dengan pemikiran Walras. 
Sudarsono (1990), mengatakan bahwa tujuan dari teori permintaan adalah 
mempelajari dan menentukan berbagai faktor yang mempengaruhi permintaan. 
Faktor-faktor yang dimaksud adalah harga barang itu sendiri, harga barang lainnya 
(bersifat substitusi atau komplementer), pendapatan dan selera konsumen. 
Disamping variabel-variabel yang disebutkan diatas, maka distribusi pendapatan, 
jumlah penduduk, tingkat preferensi konsumen, kebijaksanaan pemerintah, tingkat 
permintaan dan pendapatan sebelumnya turut juga mempengaruhi permintaan 
terhadap suatu barang. 
Selanjutnya Reksoprayitno (2000), memilah perkembangan teori permintaan 
konsumen atas dua bagian yaitu; teori permintaan statis dan teori permintaan 
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dinamis. Teori permintaan statis dinamakan juga sebagai teori permintaan 
tradisional, yang memusatkan perhatiannya pada prilaku konsumen serta 
beberapa faktor lain yang mempengaruhi permintaannya. Faktor-faktor ini antara 
lain adalah; harga barang yang diminta, harga barang lainnya, tingkat pendapatan 
dan selera. Teori permintaan statis ini didasarkan pada beberapa asumsi yaitu; 
permintaan pasar merupakan total permintaan perseorangan (individu), konsumen 
berperilaku rasional, sementara harga dan pendapatan dianggap tetap dan yang 
termasuk dalam teori permintaan statis ini adalah teori utilitas ordinal (ordinal utility 
theory) dan teori kardinal utilitas (cardinal utility theory). 
2.1.1 Permintaan Transportasi 
Jasa angkutan kota merupakan bagian dari suatu sistem transportasi 
kota. Tingkat kebutuhan angkutan kota erat kaitannya dengan pola 
pergerakan atau penyebaran perjalanan (trip distribusi) pengguna jasa 
angkutan kota (penumpang). Pembangunan ekonomi membutuhkan jasa 
angkutan yang cukup memadai. Tanpa adanya transportasi sebagai sarana 
penunjang tidak dapat diharapkan tercapainya hasil yang memuaskan dalam 
usaha pengembangan ekonomi dari suatu negara. Untuk tiap tingkatan 
perkembangan ekonomi dari suatu negara diperlukan kapasitas angkutan 
yang optimum. Namun perlu diperhatikan bahwa penentuan kapasitas 
angkutan dan meningkatkan investasi bukan merupakan hal yang mudah. 
Kenyataan menunjukkan bahwa ada hubungan antara tingkatan dari 
kegiatan ekonomi dengan kebutuhan menyeluruh akan angkutan, dengan 
kata lain jika aktivitas ekonomi meningkat maka kebutuhan akan angkutan 
meningkat pula. (Morlok, 1995).  
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Permintaan transportasi adalah suatu derived demand yang berarti 
permintaan jasa transportasi itu tergantung pada permintaan terhadap 
produk-produk yang diangkut (Adisasmita, 2010). Pada dasarnya 
permintaan jasa angkutan kota diturunkan dari kebutuhan seseorang untuk 
berjalan dari suatu lokasi ke lokasi lainnya untuk melakukan suatu kegiatan 
(misalnya bekerja, berbelanja). Permintaan akan jasa angkutan kota tertentu 
agar tersedia di tempat yang diinginkan. Permintaan akan jasa angkutan 
kota akan terjadi apabila antara dua atau lebih tempat terdapat perbedaan 
kegunaan marjinal terhadap suatu barang, yang satu tinggi dan yang lain 
rendah (Nasution, 2004). Dengan demikian permintaan akan transportasi 
baru akan ada, apabila ada faktor-faktor yang mendorongnya. Permintaan 
jasa transportasi tidak berdiri sendiri, melainkan tersembunyi di balik 
kepentingan yang lain. Permintaan jasa angkutan baru akan timbul apabila 
ada hal-hal di balik permintaan itu. (Nasution, 2004) 
Menurut Simbolon (2003), permintaan transportasi adalah besarnya 
jumlah jasa transportasi yang dibutuhkan untuk mengangkut manusia atau 
barang dari dan ke suatu lokasi/wilayah. Dalam menentukan kualitas 
kebutuhan jasa transportasi perlu diperhatikan konsep berikut: 1) Jumlah 
jasa angkutan yang diminta merupakan kuantitas yang diinginkan. 2) Jumlah 
yang diinginkan konsumen dipengaruhi oleh daya beli, jenis jasa angkutan, 
dan selera konsumen. 3) Kuantitas yang diminta berbeda dengan kuantitas 
nyata. 4) Pembelian yang diinginkan berbeda dengan pembelian riil atau 
sebenarnya. 
Dengan demikian jumlah yang diminta bukan merupakan harapan 
kosong, tetapi merupakan permintaan efektif. Permintaan efektif ini 
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merupakan jumlah jasa angkutan yang bersedia dibayar oleh konsumen 
dengan tingkat tarif tertentu. Kuantitas yang diminta ini selanjutnya 
merupakan arus pembelian jasa angkutan yang kontinu. Oleh karena itu, 
kuantitas permintaaan harus dinyatakan dalam satuan kursi (seat), trayek, 
penerbangan atau pelayaran (Simbolon, 2003). 
Permintaan tranportasi oleh konsumen sangat erat kaitannya dengan 
pertimbangan pelayanan (service) yang akan didapatkan dari jasa 
transportasi yang digunakan. Adisasmita (2010), mengemukakan bahwa 
kualitas jasa tranportasi harus disediakan secara efektif dan efisien. Jasa 
pelayanan transportasi diusahakan secara lancar (speed), aman (safety), 
cukup (adequacy), frekuensi (frequency), teratur (regular), bertanggung 
jawab (responsibility), murah (acceptable cost) dan nyaman (comfort). 
Dalam memilih moda transportasi, masyarakat memiliki banyak 
pertimbangan mulai dari segi sarana dan prasarana transportasi hingga 
kondisi struktur rumah tangga. Menurut Chuen, Karim dan Yusoff (2014), 
pada umumnya terdapat tiga garis besar karakteristik yang mempengaruhi 
individu dalam menentukan moda transportasi, yakni;1) Characteristics of 
the travelers (karakteristik penumpang) seperti latar belakang penumpang, 
struktur rumahtangga dan pendapatan, kepemilikan kendaraan pribadi, 
pilihan kendaraan yang tersedia. 2) Characteristics of trips (karakteristik 
perjalanan) seperti tujuan perjalanan, waktu perjalanan dan jarak perjalanan. 
3) Characteristics of transport facility (karakteristik fasilitas transportasi) 
seperti durasi perjalanan, biaya, kualitas pelayanan dan ketersediaan area 
parkir.  
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2.1.2 Elastisitas Permintaan Transportasi 
Dalam analisis ekonomi, secara teori maupun dalam praktek sehari-
hari, adalah sangat berguna untuk mengetahui sampai sejauh mana 
responsifnya permintaan terhadap perubahan harga. Oleh sebab itu perlu 
dikembangkan satu pengukuran kuantitatif yang menunjukkan sampai di 
mana besarnya pengaruh perubahan harga terhadap perubahan 
permintaan. Ukuran ini dinamakan elastisitas permintaan. Pada umumnya, 
jika harga suatu barang berubah, maka permintaan akan barang tersebut 
juga akan berubah. Untuk mengukur respon perubahan harga terhadap 
jumlah permintaan bisa digunakan konsep elastisitas (Nicholson, 1995). 
 Konsep elastisitas dan inelastisitas telah digunakan sebagai kriteria 
dalam menentukan besaran perubahan permintaan tehadap perubahan 
harga. Meskipun sulit untuk mengukur secara akurat sebab sifat permintaan 
dari transportasi tersebut kadang menimbulkan masalah terutama yang 
berkaitan dengan penentuan harga jasa transportasi dan penyediaan jasa 
transportasi yang dibutuhkan (Adisasmita, 2010). 
Lebih lanjut Adisasmita (2010) menjelaskan bahwa elastisitas atau 
inelastisitas permintaan transportasi sangat dipengaruhi oleh ketersediaan 
perusahaan-perusahaan pengangkutan yang bersaing. Jika hanya terdapat 
satu perusahaan pengangkutan untuk melayani kebutuhan pemakai jasa 
angkutan daerah, maka dapat diperkirakan tingkat elastisitas permintaan 
lebih kecil dibandingkan dengan jika terdapat lebih banyak perusahaan 
pengangkutan. Elastisitas dapat dikategorikan kedalam tiga alternatif, yaitu: 
1) Bila penurunan persentase tarif angkutan menimbulkan persentase yang 
sama pada permintaan jasa transportasi sehingga penjualan tetap tidak 
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berubah, maka situasi tersebut dikategorikan sebagai elastisitas uniter. 2) 
Dalam hal ini penurunan persentase tarif menimbulkan kenaikan persentase 
yang lebih kecil pada permintaan jasa transportasi sehingga hasil 
penjualannya menurun, hal ini dikategorikan sebagai permintaan inelastis. 
3) Jika penurunan presentase harga menimbulkan kenaikan presentase 
yang lebih besar pada permintaan jasa trasnportasi sehingga hasil penjualan 
juga meningkat, maka hal ini dikatakan sebagai permintaan yang elastis. 
2.2   Tarif Angkutan 
Perusahaan angkutan menghasilkan produk yang berupa jasa, dimana 
jumlah jasa yang dihasilkan dihitung menurut ton-km dan penumpang-km. Dalam 
hubungan ini, maka tarif angkutan merupakan harga atas jasa-jasa yang 
dihasilkannya yaitu harga (uang) yang harus dibayar oleh para pemakai jasa 
angkutan (Kamaluddin, 2003). 
Dalam masalah tarif ini, industri transportasi juga berpegang pada prinsip-
prinsip bahwa tarif angkutan dihubungkan dengan biaya-biaya yang harus 
dikeluarkan untuk memberikan jasa pelayanan yang bersangkutan, tetapi pada 
dasarnya terdapat faktor lain yaitu value atau nilai yang dapat diberikan pada jasa 
tersebut yang mempengaruhi cara dan dasar penetuan tarif yang bersangkutan. 
Menurut Salim (2000), harga jasa angkutan dapat ditentukan dengan sistem 
tarif atau perjanjian sewa (charter). Jasa angkutan seperti jasa-jasa lainnya tidak 
dapat diproduksi, disimpan seperti barang lainnya. Tarif merupakan suatu bentuk 
harga jasa angkutan yang arus dibayarkan oleh pemakai jasa kepada penyedia 
pelayanan jasa kepada penyedia pelayanan jasa. Harga jasa angkutan melalui 
perjanjian lebih mudah ditetapkan karena sifat berlakunya yang terbatas. 
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Menurut Kamaluddin (2003), pada prinsipnya tarif angkutan umum 
dipengaruhi dan ditentukan atas dasar dua faktor utama yaitu cost of services dan 
value of service. Perhitungan tarif berdasarkan biaya operasional (cost of service) 
ini adalah menghitung biaya operasi satuan yang dinyatakan per ton-kilometer 
untuk barang atau penumpang-per-kilometer untuk angkutan penumpang. 
Abbas Salim (2000) mengemukakan bahwa penetapan tarif berdasarkan 
nilai jasa (value of service) disebut sebagai multiple price strategies yang banyak 
diikuti pada waktu ini. Tinggi rendahnya tarif ditentukan oleh nilai yang diberikan 
pemakai jasa. Jika pemakai jasa angkutan memberi nilai yang tinggi atas jasa 
angkutan maka tingkatan tarif angkutan tinggi. Tinggi rendahnya nilai itu dapat 
diketahui dari elastistas permintaan jasa angkutan tersebut.  
Sullivian dalam Rahayuningsih (2007) mengemukakan bahwa terdapat dua 
jenis sistem tarif; 1) Sistem harga/tarif datar, dalam sistem ini penumpang 
membayar harga yang sama tanpa mengingat jauhnya perjalanan. Sistem harga 
datar pada umumnya dipergunakan dalam kota dimana sebagian besar perjalanan 
relatif pendek atau dekat. Akan tetapi jika wilayah kota menjadi semakin luas dan 
rute menjadi lebih panjang, masing-masing panjang perjalanan bervariasi akan 
lebih banyak. Di banyak kota, tarif datar (flat) untuk rute yang lebih panjang ke 
pinggiran kota lebih tinggi dari pada untuk rute yang lebih pendek di dalam dan 
dekat pusat kota. 2) Sistem tarif yang berhubungan dengan jarak, sistem ini 
dihitung menurut jarak yang dia kehendaki untuk bepergian. Pada pelayanan jarak 
jauh sitem harga atau tarif sangat penting karena panjang rute berbeda. Sehingga 
operator perlu mengetahui panjang tiap bagian dari rute sehingga tarif yang benar 
dapat dimengerti. 
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Masalah pokok dalam menentukan tarif adalah dasar penetapan tarif 
angkutan yang dikaitkan dengan jarak. Oleh karena itu, biaya angkutan berubah-
ubah menurut jarak yang harus ditempuh, maka struktur dasar tarif angkutan yang 
lazim dipakai ialah berdasarkan milliage basis, yaitu berdasarkan faktor jarak yang 
dinyatakan dalam mil atau kilometer, dengan kata lain dihubungkan atau 
disesuaikan dengan jarak yang harus ditempuh. 
Kamaluddin (2003) dalam bukunya Ekonomi Transportasi mengemukakan 
bahwa terdapat tiga sifat utama tarif angkutan yang didasarkan pada milliage 
basis, antara lain: 
1. Tarif angkutan tidak dimulai dengan nol (0) atau tanpa pembebanan tarif 
karena adanya biaya terminal, biaya tetap, dan sebagainya yang perlu 
dibebankan kepada muatan yang diangkut. Jadi, walaupun hanya 
beberapa puluh meter saja barang dan juga penumpang yang 
bersangkutan diangkut, tetap dikenakan tarif atau biaya angkutannya. 
2. Tarif angkutan naik sesuai panjang jarak yang harus ditempuh, tetapi tidak 
naik secara proporsional. Hal ini antara lain disebabkan oleh karena biaya 
terminal, biaya overhead, serta biaya-biaya lainnya dapat disebarkan pada 
jarak-jarak yang semakin jauh, sehingga biayanya perunit menjadi semakin 
kecil jika jarak angkutannya menjadi semakin jauh. 
3. Tarif angkutan tidak dipungut untuk mil/km, tetapi dengan cara sekumpulan 
kilometer/mil (block of miles). Misalnya, untuk jarak 1-5 km dengan suatu 
tarif tertentu, sedangkan untuk jarak 5-10 km dengan tarif tertentu lainnya. 
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2.2.1 Efek Subtitusi 
Efek subtitusi adalah perubahan keseimbangan jika jumlah yang 
diminta sebagai dampak dari perubahan harga relatif, sementara daya beli 
atau pendapatan tetap. Menurut Hicks dalam Budiarto (2013) bahwa efek 
subtitusi adalah perubahan konsumsi barang dari titik equilibrium konsumen 
yang lama ke equilibrium konsumen dengan harga barang yang baru pada 
kurva tak-acuh yang sama. Selanjutnya menurut Slutsky dalam Budiarto 
(2013) bahwa efek subtitusi adalah perubahan konsumsi barang dari titik 
equilibrium konsumen yang lama ke titik equilibrium konsumen yang baru 
yang merupakan titik singgung garis anggaran dengan harga relative yang 
baru yang memalui titik equilibrium konsumsi sebelum ada perubahan harga 
barang z. 
Gambar 2.1 Efek Subtitusi Dan Efek Pendapatan 
Sumber: Arief Budiarto, 2013 
Pemecahan efek subtitusi dan efek pendapatan dapat dilakukan 
melalui metode yakni metode Hicks. Dari kurva diatas terlihat keseimbangan 
awal pada titik 1 (pada titik BL1 dan IC1). Misalkan sekarang tingkat harga 
X mengalami penurunan, dan BL berubah dari BL1 menjadi BL2. 
Keseimbangan akhir ada pada titik 3 dengan kurva indeferen yang lebih 
tinggi (disini keseimbangan konsumen meningkat,walaupun tingkat 
18 
 
pendapatan nominal tetap, karena pendapatan riil konsumen terhadap 
komoditas X naik ). Sebelum keseimbangan bergeser ke titik 3, sebenarnya 
secara teoritis terlebih dahulu keseimbangan bergeser ke titik 2. Perhatikan 
titik 2 yang menunjukkan persinggungan IC1 dengan BL2. Pada keadaan 
tersebut komposisi X dan Y telah berubah. Fenomena ini telah menunjukan 
antara titik 1 dan 2 sama tngkat kepuasannya (pada kurva indeferen yang 
sama) tetapi jumlah barang X yang di konsumsi meningkat (sedangkan 
jumlah barang Y yang di konsumsi turun). keadaan ini terjadi karena harga 
barang X mengalami penurunan. Jadi jelas sekarang konsumen 
mensubtitusikan barang Y dengan barang X karena barang X lebih murah 
untuk satu tingkat kepuasan yang sama. 
2.3  Hubungan Antara Tarif, Tingakat Pendapatan, Waktu Perjalanan, Tarif 
Angkutan Lainnya dan Kepemilikan Kendaraan Pribadi Terhadap 
Permintaan Angkutan Kota 
2.3.1 Hubungan Antara Tarif dan Permintaan Angkutan Kota 
Tarif merupakan biaya yang dikenakan kepada orang yang 
menggunkan jasa. Penetapan tarif dilakukan dengan mempertimbangkan 
aspek kesediaan membayar konsumen yakni sejauh mana kemampuan 
konsumen jasa transportasi untuk membayar pada tingkat tarif tertentu.  
Berbicara masalah tarif dan permintaan tentu sangat erat kaitannya. 
Seperti yang dijelaskan oleh Sadono Sukirno (2003) bahwa dalam hukum 
permintaan dijelaskan sifat hubungan antara permintaan suatu barang atau 
jasa dengan tingkat harganya dimana pada hakikatnya menyatakan bahwa 
makin rendah harga suatu barang maka makin banyak permintaan terhadap 
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barang tersebut. Sebaliknya, jika makin tinggi harga suatu barang maka 
makin sedikit permintaan terhadap barang tersebut.  
Sifat dari permintaan transportasi adalah berupa permintaan turunan 
atau derived demand dimana permintaan terhadap jasa transportasi 
dilakukan sebagai akibat kebutuhan lainnya yang lebih utama untuk dicapai 
dari pengguna jasa transportasi. Meski begitu, pemilihan terhadap jenis jasa 
transportasi pada dasarnya tetap memperhatikan permasalahan tarif. 
Sehingga penetapan tarif yang tinggi pada jasa transportasi tertentu 
berdampak pada pemilihan penggunaan sarana transportasi. Para 
pengguna jasa angkutan kota akan memilih menggunakan alternatif 
trasnportasi lain yang membutuhkan biaya lebih sedikit.  
Seperti yang dikemukakan oleh Adisastmita (2010) bahwa jasa 
transportasi yang berkualitas hendaknya memenuhi salah satunya adalah 
murah (acceptable cost). Dengan kata lain, tarif angkutan tersebut dapat 
diterima dan masuk akal bagi konsumen untuk membayar pada tingkat tarif 
tersebut. Sehingga, equilibrium permintaan dan penawaran dapat terjadi 
antara konsumen selaku pengguna jasa yang bersedia membayar dan 
penyedia jasa angkutan selaku salah satu pelaku yang menetapkan tarif jasa 
angkutan. 
Menurut Warman, Firdaus dan Yusnita (2014) bahwa karakteristik 
penumpang angkutan untuk kelas menengah ke bawah cenderung sensitif 
terhadap perubahan tarif angkutan. Penumpang angkutan kota akan lebih 
memilih angkutan yang lebih murah atau bahkan lebih memilih untuk 
menggunakan kendaraan pribadi. Dengan pertimbangan bahwa dengan 
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menggunakan kendaraan pribadi akan memberikan kemudahan dalam 
menempuh perjalanan. 
2.3.2  Hubungan Antara Tingkat Pendapatan dan Permintaan 
Angkutan Kota 
Pendapatan merupakan faktor yang penting dalam menentukan corak 
permintaan terhadap suatu barang atau jasa. Perubahan pendapatan selalu 
menimbulkan perubahan terhadap permintaan. Seperti yang telah 
dikemukakan oleh Nasution (2004) bahwa apabila tingkat pendapatan 
pemakai jasa transportasi meningkat, maka permintaan  jasa transportasi 
makin menigkat pula, karena kebutuhan melakukan perjalanan makin 
meningkat. Pendapatan bahkan berpengaruh terhadap pola pergerakan 
penduduk. Dalam melakukan pergerakan atau mobilisasi diperlukan sarana 
transportasi. Adisasmita (2010) menjelaskan bahwa pada penduduk yang 
berpendapatan rendah menggunakan sarana transportasi untuk melakukan 
perjalanan dengan intensitas yang lebih rendah dibandingkan dengan 
penduduk yang berpendapatan lebih tinggi. 
Mobilisasi adalah sebuah keniscayaan yang akan dilakukan oleh 
masyarakat di masa sekarang. Masyarakat ingin menjalankan pekerjaan di 
kantornya, membeli kebutuhan pokok di pasar, melakukan kegiatan rekreasi 
keluarga, dan semua kegiatan mobilisasi penduduk memerlukan sarana 
transportasi. Masyarakat melakukan mobilisasi merupakan suatu 
keniscayaan namun dalam memilih moda transportasi merupakan sebuah 
pertimbangan bagi masyarakat. Pada tingkat pendapatan tertentu 
masyarakat hanya menggunakan angkutan umum yang biasa saja. Pada 
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tingkat pendapatan yang lebih tinggi lagi, masyarakat mulai 
mempertimbangkan sarana transportasi yang lebih berkualitas. (Warman 
dkk, 2014).  
2.3.3 Hubungan Antara Waktu Perjalanan dan Permintaan Angkutan 
Kota 
Kebutuhan masyarakat untuk melakukan mobilisasi guna 
meningkatkan utilitas menghendaki adanya sarana transportasi yang 
cepat. Pengguna angkutan kota mengharapkan waktu yang dihabiskan 
selama perjalanan tidaklah terlalu lama. Kepentingan dari tiap-tiap 
penumpang berbeda-beda sehingga tidak semua penumpang akan 
mentoleransi waktu yang lama dalam menempuh perjalanan. 
Standar pelayanan angkutan umum berdasarkan SK Dirjen 678/2002  
bahwa faktor waktu menjadi salah satu bentuk kelayakan bagi angkutan 
umum. Dimana parameter waktu perjalanannya adalah rata-rata 1 jam dan 
maksimal 2 jam perjalanan dengan kecepatan 10-12 km/jam untuk daerah 
padat dan 25 km/jam untuk daerah yang tidak padat. 
Menurut Warman, dkk. (2014), masyarakat yang menggunakan 
sarana angkutan kota akan sensitif terhadap perubahan waktu tempuh 
perjalanan. Dimana saat waktu tempuh bertambah lama, maka 
penumpang cenderung mengganti angkutan kota dengan angkutan lainnya 
yang dianggap lebih cepat. Hal tersebut dikarenakan masyarakat pada 
umumnya ingin lebih cepat sampai di tujuan dibandingkan berlama-lama di 
perjalanan. 
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2.3.4 Hubungan Antara Tarif Angkutan umum Lainnya dan Permintaan 
Angkutan Kota  
Firmansyah,dkk (2010) dalam jurnalnya mengemukankan bahwa 
angkutan umum yang beragam memberi kesempatan bagi individu untuk 
memilih moda, dimana dari pilihan-pilihan itu seringkali terjadi adanya 
hubungan yang saling tersubtitusi antara satu dengan yang lainnya. 
Angkutan umum lainnya merupakan subtitutif bagi penggunaan angkutan 
kota. Bilamana terjadi kenaikan tarif angkutan kota dengan standar dan 
pelayanan yang tidak berubah maka masyarakat akan menggantikannya 
dengan angkutan umum lainnya. Di Kabupaten Pangkep, terdapat 
beberapa jenis angkutan umum selain angkutan kota yang biasanya 
digunakan oleh masyarakat seperti bentor (becak motor), ojek dan becak. 
Masyarakat yang menilai bahwa angkutan umum lainnya tersebut lebih 
efektif maka akan beralih pada angkutan tersebut meskipun tarifnya masih 
lebih mahal dibandingkan dengan angkutan kota tetapi hal tersebut 
sebanding dengan pelayanan dan efektifitas yang didapatkan oleh 
penumpang atau pengguna jasanya.  
2.3.5 Hubungan Antara Kepemilikan Kendaraan Pribadi dan 
Permintaan Angkutan Kota  
Masyarakat memiliki pertimbangan berbeda-beda terhadap pemilihan 
dalam menggunakan moda transportasi. Masyarakat yang memiliki 
kendaraan pribadi, memiliki lebih banyak pilihan angkutan. Namun, 
umumnya kendaraan pribadi menjadi pilihan utama dalam melakukan 
perjalanan.  
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Menurut Chuen, et al. (2014), Salah satu alasan utama dibalik 
rendahnya penggunaan tranportasi publik seperti angkutan kota ialah 
adanya ketergantungan dalam menggunakan kendaraan pribadi. Hal 
tersebut sangat rasional sebab kendaraan pribadi dianggap lebih efektif 
dibanding menggunakan sarana angkutan kota. Aspek kemudahan dan 
praktisnya dalam menggunakan transportasi pribadi menjadi kelebihan 
dibanding menggunakan angkutan kota.  
Penggunaan kendaraan pribadi akan mempengaruhi permintaan 
terhadap jasa angkutan. Bila masyarakat banyak menggunakan angkutan 
atau kendaraan pribadi, maka permintaan terhadap jasa angkutan umum 
akan menurun, dan demikian sebaliknya (Simbolon, 2010). 
2.4 Tinjauan Empiris 
Referensi yang dimasukkan ke dalam tinjauan empiris berikut adalah hasil 
karya berupa skripsi dan tesis yang menjadi acuan dalam penentuan variabel-
variabel penelitian. 
Maulana (2010) melakukan penelitian dengan judul “Analisis Faktor-Faktor 
Yang Mempengaruhi Permintaan Jasa Angkutan Kota di Kota Padang. Variabel-
variabel independen yang digunakannya adalah pendapatan masyarkat, jumlah 
penduduk, perkembangan pembangunan kota dan permintaan kendaraan pribadi 
bukan angkutan umum. Dari hasil penelitiannya didapatkan bahwa jumlah 
penduduk, tingkat pendapatan, investasi pemerintah dan permintaan kendaraan 
pribadi memberikan pengaruh terhadap naik turunnya permintaan angkutan kota 
di Kota Padang. Hasil perhitungan koefisien korelasi yang didapatkan nilai R2 
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sebesar 0,9666 berarti bahwa keempat variabel menyumbangkan variasi terhadap 
naik turunnya permintaan angkutan kota di Kota Padang sebesar 96,6%. 
Hasil analisis yang didapatkannya bahwa variabel investasi pemerintah 
memiliki pengaruh yang paling dominan mempengaruhi permintaan jasa angkutan 
kota di Kota Medan. Sementara pada variabel lainnya tidak berpengaruh secara 
signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota. 
Pratikno (2006) dengan judul Analisis Intensitas Penggunaan Angkutan 
Penumpang Umum (Kasus Angkutan Penumpang Umum Bus Antar Kota Dalam 
Provinsi Non Ekonomi Jurusan Semarang - Solo). Variabel-variabel independen 
yang digunakan olehnya antara lain tarif moda angkutan lainnya, waktu 
perjalanan, penghasilan dan pelayanan. Berdasarkan pada penelitiannya 
didapatkan bahwa variabel – variabel independen ecara bersama-sama (simultan) 
mempengaruhi intensitas penggunaan jasa transportasi angkutan umum bus 
AKDP non ekonomi jurusan Semarang - Solo.  
Hasil analisis lainnya bahwa variabel pendapatan memiliki pengaruh yang 
paling besar terhadap intensitas penggunaan angkutan umum bus AKDP non 
ekonomi jurusan Semarang - Solo dimana hal tersebut mengindikasikan apabila 
pengguna jasa transportasi tersebut mempunyai penghasilan yang tinggi, mereka 
mempunyai kemampuan untuk membayar (ability to pay) dan kesediaan untuk 
membayar jasa yang diterimanya (willingness to pay) dengan lebih baik, sehingga 
intensitas penggunaan jasa transportasi angkutan penumpang umum bus AKDP 
non ekonomi jurusan Semarang - Solo akan meningkat atau bertambah. 
Sementara pada penelitian Riyanto (2012) dengan judul Segmentasi Pasar 
dan Elastisitas Permintaaan Angkutan Umum (Studi Kasus Bus Perkotaan 
Yogyakarta). Variabel – variabel independennya antara lain tarif, waktu perjalanan, 
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frekuensi bus, kebersihan dan keterawatan bus dan bus berhenti. Hasil 
penelitiannya menyatakan bahwa segmen pasar angkutan umum bus perkotaan 
di Yogyakarta adalah pelajar dan mahasiswa yang berusia 16 – 25 tahun ditambah 
pekerja berusia 25 – 40 tahun. Dan kebanyakan berpendapatan di bawah satu juta 
rupiah setiap bulan dan tidak memiliki kendaraan sendiri. Elastistas permintaan 
terhadap tarif bersifat elastis, sementara terhadap waktu perjalanan, frekuensi, 
kebersihan dan keterawatan, bus berhenti, bersifat tidak elastis. Ini menunjukkan 
dalam menggunakan bus perkotaan, pengguna lebih mempertimbangkan tarif 
dibanding atribut pelayanan yang lain. 
Islam (2013) dengan judul penelitian Analisis Faktor Penentu Pemilihan 
Kendaraan Pegawai di Kota Makassar menggunakan variabel-variabel 
independen antara lain pendapatan, jenis kelamin, status kepegawaian dan jarak. 
Hasil penelitiannya bahwa variabel pendapatan memiliki pengaruh yang signifikan 
terhadap pemilihan kendaraan. Hal tersebut berdasarkan hasil pengolahan data 
dimana X2 hitung adalah 49,332 dan lebih besar dari X2 tabel. Hasil penelitian 
tersebut sejalan dengan teori tingkat pendapatan yang rela atau direncanakan 
oleh konsumen untuk digunakan dalam memakai barang atau jasa juga ikut 
mempengaruhi tinggi rendahnya jumlah permintaan suatu barang atau jasa.  
Penelitian Karissa (2011) dengan judul Analsis Permintaan Jasa 
Kereta Api (Studi Kasus Kereta Api Eksekutif Harina trex Semarang – Bandung 
dan Kereta Api Eksekutif Argo Muria trex Semarang – Jakarta. Variabel 
independen antara lain harga tiket kereta api, harga tiket travel, pendapatan, 
karakteristik demografi (jenis kelamin, umur, pendidikan terakhir dan pekerjaan). 
Hasil penelitiannya bahwa variabel tarif, pendaptan dan harga tiket travel 
berpengaruh positif dan signifikan terhadap permintaan jasa kereta api selama 
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satu bulan terakhir, sedangkan variabel karakteristik demografi berpengaruh 
negatif terhadap permintaan jasa kereta api selama satu bulan terakhir. 
2.5 Kerangka Pemikiran 
Permintaan angkutan kota dipengaruhi oleh beberapa faktor di antaranya 
adalah tingkat pendapatan, tarif, waktu perjalanan, kepemilikan kendaraan pribadi. 
Pada penelitian ini, faktor-faktor tersebut ditetapkan menjadi variabel-variabel 
independen dan permintaan angkutan kota yang menjadi variabel dependen. 
Hubungan antara pendapatan, tarif, waktu perjalanan dan kepemilikan kendaraan 
pribadi terhadap permintaan angkutan umum telah dijelaskan sebelumnya.  
Pendapatan mempengaruhi jumlah permintaan angkutan kota dimana pada 
saat masyarakat dengan tingat pendapatan tinggi maka kecenderungan dalam 
melakukan perjalanan akan meningkat sehingga permintaan angkutan umum 
dapat meningkat. Akan tetapi pada tingkat pendapatan yang rendah terjadi 
sebaliknya dimana kecenderungan untuk melakukan perjalanan rendah dan 
permintaan angkutan kota juga menurun. Variabel tarif juga turut mempengaruhi 
jumlah permintaan angkutan kota. Penetapan tarif angkutan umum di atas 
kesediaan membayar masyarakat akan menurunkan tingkat permintaan angkutan 
umum. Tarif yang tinggi dan tidak rasional menurunkan minat masyarakat untuk 
menggunakan angkutan kota. Sebaliknya, tarif yang rendah akan meningkatkan 
minat masyarakat untuk melakukan perjalanan dengan menggunakan angkutan 
kota. 
Masyarakat memiliki kepentingan yang berbeda-beda sehingga waktu 
menjadi pertimbangan dalam melakukan perjalanan. Variabel waktu perjalanan 
mempengaruhi tingkat permintaan angkutan kota dimana masyarakat 
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menghendaki waktu perjalanan yang relatif cepat. Sehingga kebiasaan supir 
angkutan kota yang singgah untuk menunggu penumpang akan kurang diminati 
masyarakat. Kegiatan angkut muat penumpang yang efektif dapat menjadi 
pertimbangan masyarakat dalam memilih angkutan kota sebagai alat 
transportasinya dalam melakukan perjalanan. 
Terdapat beberapa jenis angkutan umum selain angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep yang dapat digunakan untuk melakukan mobilisasi. Angkutan umum 
lainnya tersebut menjadi kompetitor bagi eksistensi angkutan kota. Dalam hal ini 
angkutan umum lainnya dapat menjadi subtitutif bagi angkutan kota bila mana tarif 
jasa angkutan kota dinilai terlalu tinggi maka bukan tidak mungkin masyarkat akan 
lebih memilih angkutan umum lainnya dengan tarif dan  pelayanan yang lebih 
sepadan. Misalnya saja bentor (becak motor) atau ojek, kedua moda tersebut 
dapat memeberikan efektifitas yang lebih bagi masyarakat dalam melakukan 
mobilisasi. Ketika angkutan kota yang hanya melalui rute-rute tertentu dan 
mayarakat bertempat tinggal jauh dari rute yang dilaluinya, maka moda yang 
paling efektif bagi mereka adalah bentor atau ojek dimana dengan moda tersebut 
penumpang dapat langsung turun tepat di depan rumahnya.  
Alat transportasi pribadi akan menggantikan peranan angkutan kota. 
Menggunakan kendaraan pribadi bagi masyarakat dianggap lebih mudah dan 
praktis dibanding harus menggunakan angkutan umum dimana calon penumpang 
telebih dahulu harus menunggu di jalur trayek angkutan kota dan hambatan-
hambatan lainnya yang dipandang merepotkan bagi calon penumpang. 
Penggunaan kendaraan pribadi juga dapat menjadi prestise bagi penggunanya 
sehingga pada umumnya masyarakat lebih memilih menggunakan kendaraan 
pribadinya dibanding menggunakan angkutan kota. 
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Berdasarkan uraian di atas maka dapat digambarkan kerangka pemikiran 
analisis faktor-faktor yang mempengaruhi permintaan angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep sebagai berikut: 
Gambar 2.2 Kerangka Pikir Penelitian  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.6 Hipotesis 
Sebagai dasar pemecahan masalah yang telah dikemukakan dalam 
perumusan masalah, maka hipotesis yang diambil sebagai berikut: 
1. Diduga bahwa tarif, waktu perjalanan, kepemilikan kendaraan pribadi 
berpengaruh negatif dan signifikan terhadap permintaan angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep. 
2. Diduga bahwa pendapatan dan tarif angkutan lainnya berpengaruh positif 
dan signifikan terhadap permintaan angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep. 
PENDAPATAN (X1) 
KEPEMILIKAN 
KENDARAAN PRIBADI 
(X5) 
TARIF ANGKUTAN KOTA 
(X2) 
WAKTU PERJALANAN 
(X3) 
PERMINTAAN  
 
JASA ANGKUTAN KOTA (Y) 
TARIF ANGKUTAN 
LAINNYA (X4) 
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BAB III 
METODE PENELITIAN 
 
3.1 Lokasi Penelitian 
Penelitian ini berlokasi di Kabupaten Pangkep yang merupakan salah satu 
Kabupaten Di Sulawesi Selatan. Di Kabupaten Pangkep itu sendiri dipilih beberapa 
titik yang menjadi tujuan perjalanan masyarakat Pangkep pada umumnya seperti 
kantor pemerintahan, sekolah, pasar, dan terminal. 
3.2 Jenis Data 
Dalam penelitian ini, jenis data yang digunakan adalah data primer yaitu data 
yang diperoleh secara langsung dari pengguna jasa angkutan kota di beberapa 
titik yang menjadi destinasi atau rute angkutan kota. 
3.3 Metode Pengambilan Data 
Dalam penelitian ini, Data primer didapatkan dengan metode sebagai 
berikut: 
1. Angket, yaitu pengumpulan data dengan cara memberikan beberapa 
jenis pertanyaan secara tertulis kepada responden. 
2. Observasi, yaitu melakukan pengamatan terhadap obyek. 
Adapun data sekunder yang digunakan dalam penelitian adalah data-data 
yang diperoleh dari sumber-sumber lain yang berfungsi sebagai data pendukung. 
Data sekunder diperoleh dengan menggunakan metode kepustakaan, dimana 
bentuk data tersebut antara lain: 
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1. Buku ataupun laporan-laporan hasil penelitian yang pernah dilakukan, 
sepanjang masih ada hubungannya dengan tujuan penelitian ini agar 
diperoleh hasil yang lebih baik. 
2. Data-data dari BPS yang berkaitan dalam menunjang dan pencapaian 
tujuan. 
3.4 Teknik Pengambilan Sampel 
3.4.1 Populasi 
Populasi merupakan jumlah keseluruhan dari unit atau obyek analisa 
yang ciri-ciri karakteristiknya hendak diduga. Populasi dalam penelitian ini 
adalah keseluruhan penumpang angkutan kota di Kabupaten Pangkep.  
3.4.2 Sampel 
Sampel merupakan perwakilan dari populasi yang hendak diteliti. 
Untuk menentukan jumlah sampel yang besaran populasinya tidak diketahui 
secara pasti maka digunakan rumus Zikmund (Kuncoro, 2003), sebagai 
berikut: 
𝑛 =  (
Z S
E
)
2
 
dimana, 
n=  jumlah sampel 
Z=  nilai yang telah distandarisasi sesuai derajat keyakinan 
S=  deviasi standar sampel atau estimasi deviasi standar populasi 
E= margin of eror, adalah kelonggaran ketidaktelitian karena 
kesalahan pengambilan sampel yang masih dapat ditolerir. 
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Berdasarkan rumus di atas dengan derajat keyakinan sebesar 95% 
maka nilai Z = 1,96; deviasi standar yang diestimasikan adalah 0,5 dengan 
kesalahan yang dapat ditolerir sebesar 10% maka hasil perhitungan dari 
rumus diperoleh jumlah responden (n) sebagai berikut: 
𝑛 =  (
(1,96)(0,5)
0,10
)
2
 
𝑛 =  (
0,98
0,10
)
2
 
𝑛 =  9,82 
𝑛 = 96,04 
 
Berdasarkan hasil perhitungan di atas didapatkan ukuran sampel 
sebanyak 96,04. Dalam penelitian ini dibulatkan menjadi 100. Sehingga, 
jumlah sampel yang diteliti adalah sebanyak 100 orang penumpang 
angkutan kota di Kabupaten Pangkep. 
3.5 Metode Analisis Data 
Untuk mengetahui faktor-faktor yang mempengaruhi permintaan jasa 
angkutan kota di Kabupaten Pangkep digunakan analisis regresi linear berganda 
dari fungsi Cobb Douglass. Fungsi Cobb Douglass adalah suatu fungsi non linear 
yang menggambarkan hubungan dua atau lebih variabel, dimana variabel yang 
satu disebut variabel dependen yang dijelaskan (Y) dan yang lain disebut variabel 
independen yang menjelaskan (Xn). Dengan merujuk metode pada jurnal Carissa 
dan Kodoatie (2011) penggunakan fungsi Cobb Douglass dengan n variabel bebas 
X1, X2, … … . . . , Xn adalah sebagai berikut: 
Y = f (X1, X2, X3, X4) .................................... (1) 
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Berdasarkan pemodelan yang dilakukan Carissa dan Kodoatie (2011) 
dilakukan perubahan pada variabel-variabel guna menjawab permasalahan 
pertama yaitu fungsi permintaan angkutan kota sebagai variabel terikat (Y) dan 
variabel bebas yaitu pendapatan (X1), tarif angkutan (X2), waktu perjalanan (X3), 
dan kepemilikan kendaraan pribadi (X4). Sehingga secara sistematis dengan 
fungsi Cobb Douglass dapat dituliskan dengan formulasi sebagai berikut: 
Y =  b0. X1
b1. X2
b2. X3
b3. X4
b4. X5
b5 eμ … … … … … … (2) 
Fungsi di atas masih bersifat non-linear, untuk menjadikannya linear maka 
ditransformasikan ke dalam bentuk logaritma natural. Sehingga persamaannya 
menjadi seperti berikut: 
𝑙𝑛 𝑌 = 𝑙𝑛𝛽0 + 𝛽1𝑙𝑛𝑋1 + 𝛽2𝑙𝑛𝑋2 + 𝛽3𝑙𝑛𝑋3 +  𝛽4𝑙𝑛𝑋4 + 𝛽5𝐷𝑋5 + 𝜇 … … … … … … (3)  
Dimana: 
𝑙𝑛𝑌  = Permintaan angkutan kota  
𝑋1 = Pendapatan  
𝑋2 = Tarif angkutan  
𝑋3 = Waktu perjalanan 
𝑋4 = Tarif Angkutan Lainnya 
𝑋5 = Kepemilikan kendaraan pribadi (Dummy) 
𝛽1𝛽2, 𝛽3, 𝛽4 𝑑𝑎𝑛 𝛽5 = Parameter yang diestimasi 
𝛽0 = Konstanta 
𝜇 = Error term 
𝑙𝑛 = Logaritma natural 
Pada model di atas, variabel kepemilikan kendaraan pribadi akan diolah 
dengan teknik variabel dummy tidak dapat menggunakan model fungsi log, karena 
nilai dummy hanya 1 dan 0, nilai ln 0 tidak terdefinisikan dan ln 1 adalah 0. 
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Setelah diperoleh koefisien regresi, maka selanjutnya dilakukan beberapa 
pengujian statistik yaitu uji t, uji F, R dan R2.  
3.6 Deteksi Penyimpangan Asumsi Klasik 
Pengujian terhadap asumsi klasik bertujuan untuk mengetahui apakah 
model regresi tersebut baik atau tidak jika digunakan untuk melakukan 
penaksiran. Untuk mendapatkan estimator yang terbaik, penelitian ini 
menggunakan regresi linier dengan estimasi OLS (Ordinary Least Square). 
Dalam menghasilkan estimator OLS yang memiliki sifat BLUE (Blue Linier 
Unbiased Estimator) yaitu memenuhi asumsi klasik atau terhindar dari 
masalah-masalah normalitas, multikolinearitas, autokorelasi, dan 
heteroskedastisitas (Gujarati,2003). 
3.6.1 Uji Normalitas 
Uji normalitas bertujuan untuk menguji apakah data yang akan 
digunakan dalam model regresi terdistribusi normal atau tidak, model 
regresi yang memiliki distribusi data residual yang normal atau 
mendekati normal dikatakan model regresi yang baik (Ghozali, 2006). 
Dalam penelitian ini akan menggunakan metode J-B Test, apabila J-B 
hitung < nilai X2 (Chi-Square) tabel, maka nilai residual terdistribusi 
normal. 
3.6.2 Uji Multikolinieritas 
Istilah multikolinearitas/kolineritas ganda (multicolinearity) 
diciptakan oleh Ragner Frish didalam bukunya : statistical confluence 
analysis by means of complete regression system (Gujarati, 2009). 
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Uji multikolinearitas bertujuan untuk menguji apakah model 
regresi ditemukan adanya korelasi antar variable independen. Dalam 
penelitian ini dideteksi dengan menggunakan auxiliary regressions 
untuk mendeteksi adanya multikolinearitas. Kriterianya adalah jika R2 
regresi parsial (auxiliary regressions) lebih kecil dari R2 regresi 
persamaan utama (R2aux < R2utama) maka di dalam model tidak terdapat 
multikolinearitas. 
3.6.3 Uji Heteroskedastisitas 
Suatu asumsi kritis dari model regresi linier klasik adalah bahwa 
gangguan µi semuanya mempunyai varians yang sama. Jika asumsi 
ini tidak dipenuhi, kita mempunyai heteroskedastisitas (Gujarati, 2009). 
Dalam penelitian ini untuk mendeteksi ada atau tidaknya 
heteroskedastisitas dapat digunakan Uji White. Kriteria yang 
digunakan adalah apabila X2 tabel (Chi Square) lebih besar 
dibandingkan dengan nilai Obs*R-squared (X2>Obs*R-squared), maka 
hipotesis nol yang menyatakan bahwa tidak ada heteroskedastisitas 
dalam model dapat diterima. 
3.6.4 Uji Autokorelasi 
Suatu asumsi penting dari model regresi linier klasik adalah 
bahwa kesalahan atau gangguan µi yang masuk kedalam fungsi 
regresif populasi adalah random atau tak berkorelasi. Jika asumsi ini 
dilanggar, kita mempunyai problem serial korelasi atau autokorelasi. 
(Damodar Gujarati, 1999). 
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Dalam penelitian ini untuk mendeteksi adanya autokorelasi 
dalam suatu model regresi dilakukan pengujian dengan uji Breusch 
Godfrey (BG Test). Secara manual, apabila X2 tabel lebih besar 
dibandingkan dengan Obs*R-squared (X2 tabel > Obs*R-squared), 
maka hipotesis nol yang menyatakan bahwa tidak ada autokorelasi 
dalam model dapat diterima. 
3.7 Definisi Operasinal Variabel 
1. Permintaan angkutan kota (Y) adalah intensitas penggunaan jasa 
angkutan kota yang dilakukan oleh penumpang yang diukur dari seberapa 
seringnya (berapa kali) responden melakukan perjalanan dengan 
menggunakan angkutan kota di Kabupaten Pangkep dalam 1 bulan 
terakhir. Intensitas penggunaan jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep dinyatakan dalam satuan trip (satu kali perjalanan). 
2. Pendapatan (X1) adalah keseluruhan jumlah penerimaan responden 
selaku pengguna jasa angkutan kota di Kabupaten Pangkep dalam 
sebulan yang dinyatakan dalam satuan rupiah. 
3. Tarif angkutan (X2) adalah harga atas jasa transportasi yang harus 
dibayar oleh responden dalam menggunakan jasa angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep yang dinyatakan dalam satuan rupiah. Dalam hal ini 
angkutan kota yang dimaksud adalah angkutan kota berjenis pete-pete. 
4. Waktu perjalanan (X3) adalah lamanya waktu tempuh responden dalam 
perjalanan saat menggunakan angkutan kota di Kabupaten Pangkep 
yang dinyatakan dalam satuan menit. 
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5. Tarif angkutan lainnya (X4) adalah besaran tarif yang diberlakukan oleh 
angkutan umum selain angkutan kota di Kabupaten Pangkep yang 
digunakan oleh responden yang dinyatakan dalam satuan rupiah. 
6. Kepemilikan kendaraan pribadi (X5) adalah variabel dummy yang 
dinyatakan berdasarkan Ya atau Tidak. Ya berarti responden memiliki 
kendaraan pribadi dan dihitung dalam bentuk dummy yaitu 1. Tidak 
berarti responden tidak memilki kendaraan pribadi dan dihitung dalam 
bentuk dummy yaitu 0. 
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BAB IV 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
4.1 Gambaran Umum Lokasi Penelitian 
4.1.1 Letak Dan Keadaan Geografis 
Kabupaten Pangkajene dan Kepulauan (Pangkep) terletak di bagian 
barat dari Provinsi Selawesi Selatan, dengan ibukota Pangkejene dan 
sebagai pusat pelayanan administratif wilayah bagi Kabupaten Pangkep. 
Berdasarkan letak astronomis, Kabupaten Pangkep berada pada 
11.00’Bujur Timur dan 040.40’ – 080.00’ Lintang Selatan. Secara 
administratif luas wilayah Kabupaten Pangkep adalah 12.362 km2 (setelah 
diadakan analisis Bakosurtanas) untuk wilayah laut seluas 11.464 km2, 
dengan daratan seluas 898,29 km2, dan panjang garis pantai di Kabupaten 
Pangkep yaitu 250 km yang membentang dari barat ke timur. Kabupaten 
Pangkejene terdiri dari 13 kecamatan, dimana 9 kecamatan untuk wilayah 
daratan dan 4 kecamatan pada wilayah kepulauan. Batas administratif dan 
batas fisik Kabupaten Pangkep adalah sebagai berikut: 
1. Sebelah utara berbatasan dengan Kabupaten Barru; 
2. Sebelah selatan berbatasan dengan Kabupaten Maros; 
3. Sebelah timur berbatasan dengan Kabupaten Bone; 
4. Sebelah barat berbatasan dengan pulau Kalimantan, pulau Jawa 
dan Madura, Pulau Nusa Tenggara dan Pulau Bali. 
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4.1.1.1 Wilayah Daratan 
Secara garis besar wilayah daratan Kabupaten Pangkep ditandai 
dengan bentang alam wilayah dari daerah dataran rendah sampai 
pegunungan, dimana potensi cukup besar juga terdapat pada wilayah 
daratan Kabupaten Pangkep yaitu ditandai dengan terdapatnya 
sumber daya alam berupa hasil tambang, seperti batu bara, marmer 
dan semen. Di samping itu potensi pariwisata alam yang mampu 
menambah pendapatan daerah. Kecamatan yang terletak pada 
wilayah daratan Kabupaten Pangkep terdiri dari: Kecamatan 
Pangkejene, Kecamatan Balocci, Kecamatan Bungoro, Kecamatan 
Labakkang, Kecamatan Ma’rang, Kecamatan Segeri, Kecamatan 
Minasa Te’ne, Kecamatan Tondong Tallasa, Kecamatan Mandalle. 
4.1.1.2 Wilayah Kepulauan 
Wilayah kepulauan Kabupaten Pangkep merupakan wilayah 
yang memiliki kompleksitas wilayah yang sangat urgen bagi 
pemerintah daerah, wilayah kepulauan Kabupaten Pangkep memiliki 
potensi wilayah yang sangat besar untuk dikembangkan secara lebih 
optimal, untuk mendukung perkembangan wilayah Kabupaten 
Pangkep. Kecamatan yang terletak di wilayah kepulauan antara lain: 
Kecamatan Liukang Tupabbiring, Kecamatan Liukang Tupabbiring 
Utara, Kecamatan Liukang Kalmas, Kecamatan Liukang Tangayya. 
4.1.2 Keadaan Penduduk 
Kabupaten Pangkajene dan Kepulauan berpenduduk sebanyak 
367.371 jiwa pada tahun 2010. Secara keseluruhan kepadatan penduduk di 
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Kabupaten Pangkep rata-rata sebesar 247 jiwa/km2. Pada wilayah daratan 
kepadatan penduduknya adalah 335 jiwa/km2, sedangkan pada wilayah 
kepulauan kepadatan penduduknya adalah 158 jiwa/km2. Berikut adalah 
data jumlah penduduk pada tiap-tiap kecamatan: 
Tabel 4.1 Jumlah Penduduk Kabupaten Pangkep Berdasarkan 
Kecamatan Tahun 2011 
Nama Kecamatan 
Jumlah Kepala 
Keluarga 
Jumlah Penduduk 
(Jiwa) 
Kecamatan Lk. Tangayya 4.495 17.301 
Kecamatan Lk. Kalukuang Masalima (Kalmas) 3.255 13.280 
Kecamatan Pangkajene 12.864 52.551 
Kecamatan Balocci 4.658 17.972 
Kecamatan Bungoro 12.078 46.103 
Kecamatan Labakkang 14.829 56.654 
Kecamatan Ma'rang 9.320 36.356 
Kecamatan Segeri 6.506 27.206 
Kecamatan Minasa Te'ne 9.050 36.872 
Kecamatan Mandalle 4.391 16.863 
Kecamatan Tondong Tallasa 3.011 10.700 
Kecamatan Lk. Tupabbiring 4.656 19.825 
Kecamatan Lk. Tupabbiring Utara 3.780 15.688 
Total 92.893 367.371 
Sumber: Kabupaten Pangkep Dalam Angka, 2011 
Berdasarkan data di atas jumlah penduduk terbanyak terdapat pada 
wilayah daratan adalah Kacamatan Labakkang yaitu 56.654 jiwa, kemudian 
disusul oleh Kecamatan Pangkajene dengan Kecamatan Pangkajene 
dengan jumlah penduduk 52.551 jiwa. Kemudian jumlah penduduk yang 
paling sedikit pada Kecamatan Tondong Tallasa dengan jumlah penduduk 
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10.700 jiwa. Pada wilayah kepulauan, jumlah penduduk terbanyak terdapat 
pada Kecamatan Liukang Tupabbiring dengan jumlah penduduk 19.825 jiwa. 
Kemudian jumlah penduduk yang paling sedikit pada Kecamatan Liukang 
Kalmas yaitu 13.280 jiwa. 
4.2 Karakteristik Responden 
Responden dalam penelitian ini terdiri dari 100 sampel yang dipilih secara 
acak dari beberapa titik di Kabupaten Pangkep yang dianggap sebagai destinasi 
utama pergerakan penduduk Kabupaten Pangkep seperti di pasar, terminal, 
kantor pemerintahan dan sekolah. Data primer diambil dengan memberikan 
angket kepada responden atau dilakukan wawancara secara langsung dengan 
menggunakan pertanyaan tertutup. Selanjutnya dilakukan pengkalsifikasian data 
primer ke dalam beberapa tabel distribusi berdasarkan jenis kelamin, kelompok 
umur, status pernikahan, pekerjaan, pendidikan terakhir dan pendapatan.  
4.2.1 Distribusi Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 
Distribusi responden berdasarkan jenis kelamin adalah 
pengklasifikasian data primer yang telah didapatkan dari responden ke 
dalam jenis kelamin laki – laki atau perempuan dimana akan digambarkan 
pada tabel 4.2 sebagai berikut: 
Tabel 4.2 Distribusi Responden Berdasarkan Jenis Kelamin 
Sumber: Data primer setelah diolah, 2015 
Jenis Kelamin Frekuensi Persentase (%) 
Laki - Laki 39 39 
Perempuan 61 61 
Jumlah 100 100 
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Berdasarkan tabel 4.2 responden dengan jenis kelamin perempuan 
memiliki frekuensi lebih banyak dibandingkan dengan responden dengan 
jenis kelamin laki – laki dimana perempuan sejumlah 61 responden 
sedangkan laki-laki sejumlah 39 responden.  
4.2.2 Distribusi Responden Berdasarkan Kelompok Umur 
Distribusi Responden Berdasarkan Kelompok Umur adalah 
pengklasifikasian data primer yang telah didapatkan dari responden ke 
dalam beberapa kelompok umur sebagaimana tergambarkan pada tabel 
tabel 4.3 berikut ini: 
Tabel 4.3 Distribusi Responden Berdasarkan Kelompok Umur 
Sumber: Data primer setelah diolah, 2015 
Berdasarkan pada tabel 4.3 rentang umur 31 hingga 40 tahun memiliki 
persentase terbesar dari keseluruhan kelompok umur dengan persentase 
sebesar 34 persen atau sebanyak 34 responden. Kemudian disusul oleh 
kelompok umur 41 hingga 50 tahun dengan frekuensi sebanyak 31 
responden dan persentase sebesar 31 persen. Sebanyak 21 responden 
berada pada kelompok usia 11 hingga 20 tahun dan sebanyak 9 responden 
tergolong pada kelompok umur 21 hingga 30 tahun. Kelompok umur lebih 
Umur (tahun) Frekuensi Persentase (%) 
11 - 20 21 21 
21 - 30 9 9 
31 - 40 34 34 
41 - 50 31 31 
>50 5 5 
Jumlah 100 100 
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dari 50 tahun menjadi kelompok umur dengan responden terkecil dimana 
frekuensi responden 5 responden dan persentase 5 persen. 
4.2.3 Distribusi Responden Berdasarkan Status Pernikahan 
Distribusi responden berdasarkan status pernikahan adalah 
pengkalisifikasian data primer yang telah didapatkan dari responden ke 
dalam kategori status pernikahan dimana tergambarkan pada tabel 4.4 
sebagai berikut: 
Tabel 4.4 Distribusi Responden Berdasarkan Status Pernikahan 
Sumber: Data primer setelah diolah, 2015 
Berdasarkan tabel 4.4 jumlah responden yang berstatus menikah 
sebanyak 71 responden dengan persentase 71 persen. Responden dengan 
status pernikahan belum menikah sebanyak 27 responden atau sebesar 27 
persen. Kemudian dengan frekuensi sebanyak 2 responden atau 2 persen 
dari keseluruhan responden adalah responden dengan status pernikahan 
duda atau janda. 
4.2.4 Distribusi Responden Berdasarkan Pekerjaan 
Distribusi responden berdasarkan pekerjaan adalah pengkalsifikasian 
data primer yang telah didapatkan dari responden kedalam berbagai 
Status Pernikahan Frekuensi Persentase (%) 
Menikah 71 71 
Belum Menikah 27 27 
Duda/Janda 2 2 
Jumlah 100 100 
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ketegori pekerjaan yang dilakoni oleh responden sebagaimana 
tergambarkan pada tabel 4.5 berikut ini: 
Tabel 4.5 Distribusi Responden Berdasarkan Pekerjaan 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Pada tabel 4.5 pekerjaan dengan komposisi frekuensi terbanyak ada 
pada jenis pekerjaan sebagai wiraswasta dengan frekuensi sebanyak 28 
responden atau sebesar 28 persen dari keseluruhan responden. Kemudian 
disusul oleh Ibu Rumah Tangga dengan frekuensi sebanyak 23 responden 
atau sebesar 23 persen. Selanjutnya pelajar dan pegawai negeri sipil 
masing-masing memiliki frekuensi sebanyak 21 dan 18 responden dengan 
persentase 21 persen dan 18 persen. Terakhir adalah jenis pekerjaan 
sebagai petani dengan frekuensi responden sebanyak 10 responden atau 
sebesar 10 persen dari keseluruhan responden. 
4.2.5 Distribusi Responden Berdasarkan Pendidikan Terakhir 
Distribusi responden berdasarkan pendidikan terakhir adalah 
pengklasifikasian data primer yang didapatkan dari responden kedalam 
kategori pendidikan terakhir yang ditamatkan oleh responden sebagaimana 
digambarkan oleh tabel 4.6 berikut ini: 
 
Pekerjaan Frekuensi Persentase (%) 
Pelajar 21 21 
PNS 18 18 
Ibu Rumah Tangga (IRT) 23 23 
Wiraswasta 28 28 
Lainnya 10 10 
Jumlah 100 100 
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Tabel 4.6 Distribusi Responden Berdasarkan Pendidikan Terakhir 
Pendidikan Frekuensi Persentase (%) 
SD 25 25 
SMP 16 16 
SMA 39 39 
Perguruan Tinggi 20 20 
Jumlah 100 100 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Berdasarkan tabel 4.6 terlihat bahwa terdapat sebanyak 25 responden 
yang menamatkan pendidikan sampai sekolah dasar atau sederajad saja. 
Kemudian responden yang menamatkan sampai bangku sekolah menengah 
pertama atau sederajd sebanyak 16 responden atau sebesar 16 persen dari 
keseluruhan responden. Pendidikan sampai tingkat sekolah menengah atas 
atau sederajad memiliki komposisi responden terbesar dengan persentase 
sebesar 39 persen dari keseluruhan responden atau sebanyak 39 
responden. Sisanya responden yang menamatkan pendidikan hingga ke 
perguruan tinggi sebanyak 20 responden atau sebesar 20 persen dari 
keseluruhan responden. 
4.2.6 Distrbusi Responden Berdasarkan Pendapatan 
Distribusi responden berdasarkan pendapatan adalah 
pengklasifikasian data primer yang didapatkan dari responden ke dalam 
kategori pendapatan yang diterima oleh responden dimana dapat dilihat 
seperti pada tabel 4.7 berikut ini: 
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Tabel 4.7 Distribusi Responden Berdsarkan Pendapatan 
Pendapatan (Rp) Frekuensi Persentase (%) 
<1.500.000 50 50 
1.500.000 – 3.000.000 34 34 
>3.000.000 16 16 
Jumlah 100 100 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Berdasarkan tabel 4.7 responden dengan pendapatan kurang dari 
Rp1.500.000 menjadi frekuensi terbanyak dari 100 responden yang ada 
dimana frekuensinya sebanyak 50 responden atau 50 persen dari 
keseluruhan responden. Selanjutnya pendapatan Rp1.500.000 hingga 
Rp3.000.000 memiliki frekuensi sebanyak 34 reponden dengan persentase 
sebesar 34 persen. Kemudian yang terakhir sebanyak 16 responden atau 
persentase sebesar 16 persen adalah responden dengan pendapatan lebih 
dari Rp3.000.000. 
4.3 Distribusi Responden Berdasarkan Variabel Bebas dan Variabel Terikat 
Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan didapatkan data mengenai 
pengaruh variabel bebas terhadap varibel terikat. Hubungan tersebut kemudian 
dapat digambarkan dengan tabel distribusi hubungan variabel bebas dan variabel 
terikat seperti yang dijelaskan sebagai berikut: 
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4.3.1  Distribusi Responden Berdasarkan Pendapatan dan Permintaan 
Jasa Angkutan Kota 
Tabel 4.8 berikut adalah distribusi responden berdasarkan pendapatan 
dan rata – rata permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten Pangkep dalam 
sebulan trakhir. 
Tabel 4.8 Distribusi Responden Berdsasarkan Pendapatan dan 
Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Pendapatan (Rp) 
Responden Permintaan Jasa Angkutan 
Frekuensi % Rata-Rata % 
<1.500.000 50 50 9 51,23 
1.500.000 – 3.000.000 34 34 5 29,44 
>3.000.000 16 16 4 19,32 
Jumlah 100 100 18 100 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Pada tabel 4.8 dapat dilihat bahwa dari 100 responden (100%) 
terdapat 50 responden yang berpenghasilan kurang dari Rp1.500.000 
perbulan dengan rata-rata frekuensi permintaan jasa angkutan kota adalah 
9 kali trip selama sebulan terakhir atau dengan kata lain sebesar 51,23 
persen dari keseluruhan. Responden dengan pendapatan Rp1.500.000 
hingga Rp3.000.000 dengan frekuensi sebanyak 34 responden rata-rata 
melakukan permintaan jasa angkutan kota dengan frekuensi 5 kali trip dalam 
sebulan terakhir dan persentase sebesar 29,44 persen. Kemudian 
responden dengan pendapatan lebih dari Rp3.000.000 perbulan sebanyak 
16 responden dimana mereka melakukan permintaan jasa angkutan kota 
dalam sebulan terakhir rata-rata 4 kali trip atau sebesar 19,32 persen dari 
keseluruhan. 
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Tabel 4.8 menunjukkan bahwa dalam sebulan terakhir, permintaan 
jasa angkutan kota yang  terbanyak dilakukan oleh responden dengan 
pendapatan kurang dari Rp1.500.000. Sedangkan permintaan jasa 
angkutan kota yang paling sedikit dilakukan oleh responden dengan 
pendapatan lebih dari Rp3.000.000. 
4.3.2 Ditribusi Responden Berdsarkan Tarif dan Permintaan Jasa 
Angkutan Kota 
Tabel 4.9 berikut adalah distribusi responden berdasarkan tarif 
angkutan kota dan rata – rata permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep dalam sebulan terakhir. 
Tabel 4.9 Distribusi Responden Berdasarkan Tarif dan Permintaan 
Jasa Angkutan Kota 
Tarif (Rp) 
Responden Permintaan Jasa Angkutan 
Frekuensi % Rata-Rata % 
2.000 – 4.000 38 38 10 52,41 
5.000 – 7.000 45 45 5 28,47 
>7.000 17 17 4 19,12 
Jumlah 100 100 19 100 
Sumber: Data Prmer Setelah Diolah, 2015 
Pada tabel 4.9 dapat dilihat bahwa dari 100 responden (100%) 
terdapat 38 responden dengan persentase 38 persen yang membayar tarif 
angkutan kota sebesar Rp2.000 hingga Rp4.000 dimana mereka melakukan 
permintaan jasa angkutan kota dalam sebulan terakhir rata-rata 10 kali trip 
atau sebesar 52,41 persen. Selanjutnya tarif dengan rentang antara Rp5.000 
hingga Rp7.000 memiliki frekuensi sebanyak 47 responden atau sebesar 47 
persen dengan permintaan jasa angkutan kota rata-rata 2 kali trip dalam 
sebulan terakhir atau sebesar 28,47 persen. Kemudian responden yang 
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membayar tarif lebih dari Rp7.000 sebanyak 17 responden atau sebesar 17 
persen dari keselurahan responden dengan rata – rata permintaan jasa 
angkutan kota dalam sebulan terakhir sebanyak 4 kali trip atau sebesar 
27,64 persen. 
Tabel 4.9 menunjukkan bahwa dalam sebulan terakhir, permintaan 
jasa angkutan kota yang terbanyak adalah pada rentang tarif antara Rp2.000 
hingga Rp4.000. Sedangkan permintaan jasa angkutan kota yang paling 
sedikit adalah pada tingkat tarif lebih dari Rp7.000. 
4.3.3 Distribusi Responden Berdasarkan Waktu Tempuh dan 
Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Tabel 4.10 berikut adalah distribusi responden berdasarkan waktu 
tempuh perjalanan dan rata – rata permintaan jasa angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep dalam sebulan terakhir. 
Tabel 4.10 Distribusi Responden Berdsarkan Waktu Tempuh dan 
Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Waktu Tempuh 
(menit) 
Responden Permintaan Jasa Angkutan 
Freekuensi % Rata - Rata % 
<15 49 49 8 44,3 
15 – 29 40 40 7 37,4 
>29 11 11 3 18,3 
Jumlah 100 100 18 100 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Pada tabel 4.10 terlihat bahwa dari 100 responden (100%) terdapat 49 
responden yang menempuh perjalanan selama kurang dari 15 menit atau 
sebesar 49 persen dari total responden dan mereka melakukan permintaan 
jasa angkutan kota rata-rata 8 kali trip dalam sebulan trakhir atau sebesar 
44,3 persen. Kemudian, untuk waktu tempuh selama 15 hingga 29 menit 
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memiliki frekuensi sebanyak 40 responden atau sekitar 40 persen dan rata-
rata melakukan permintaan jasa angkutan kota sebanyak 7 kali trip dalam 
sebulan terakhir atau sebesar 37,4 persen. Sisanya pada waktu tempuh 
selama lebih dari 29 menit terdapat responden sebanyak 11 responden atau 
sebesar 11 persen dari keseluruhan responden dan melakukan rata-rata 3 
kali trip dalam sebulan trakhir atau sekitar 18,3 persen dari keseluruhan 
perjalanan. 
Tabel 4.10 menunjukkan bahwa responden yang melakukan 
permintaan jasa angkutan kota dalam sebulan terakhir paling banyak 
menempuh waktu perjalanan selama kurang dari 15 menit. Sedangkan 
responden yang waktu tempuh lebih dari 29 menit memiliki rata – rata yang 
paling sedikit terhadap permintaan jasa angkutan kota dalam sebulan 
terakhir. 
4.3.4 Distribusi Responden Berdasarkan Tarif Angkutan Lainnya dan 
Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Tabel 4.11 berikut adalah distribusi responden berdasarkan tarif 
angkutan umum lainnya yang digunakan oleh responden dan permintaan 
jasa angkutan kota di Kabupaten Pangkep selama sebulan terakhir. 
Tabel 4.11 Distribusi Responden Berdasarkan Tarif Angkutan 
Lainnya dan Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Tarif Angkutan 
Lainnya (Rp) 
Responden Permintaan Jasa Angkutan 
Frekuensi % Rata – Rata % 
3.000 – 8.000 13 13 10 44,2 
9.000 – 14.000 64 64 7 31,7 
>14.000 23 23 5 24,1 
Jumlah 100 100 38 100 
Sumber: Data primer setelah diolah, 2015 
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Pada Tabel 4.11 dapat dilihat bahwa dari 100 responden (100%) 
terdapat 13 responden yang menggunakan angkutan umum lainnya dengan 
tarif antara Rp3.000 hingga 8.000 atau sebesar 13 persen dari total 
responden dimana mereka melakukan permintaan jasa angkutan kota rata 
– rata 10 kali trip dalam satu bulan terakhir. Kemudian pada tarif angkutan 
umum lainnya sebesar Rp9.000 hingga Rp14.000 memiliki frekuensi 
sebanyak 64 responden dan dalam satu bulan terakhir mereka melakukan 
permintaan jasa angkutan kota rata – rata 7 kali trip. Selanjutnya pada tingkat 
harga angkutan umum lainnya lebih dari Rp14.000 memiliki frekuensi 
responden sebanyak 23 responden dan permintaan jasa angkutan kota 
dalam sebulan terakhir sebanyak 5 kali trip atau sebesar 24,1 persen dari 
jumlah rata-rata perjalanan. 
Tabel 4.11 menunjukkan bahwa rata - rata permintaan jasa angkutan 
kota dalam sebulan terakhir yang terbanyak adalah pada tingkat tarif 
angkutan umum di atas dari Rp14.000. Sedangkan rata-rata permintaan jasa 
angkutan kota dalam sebulan terakhir yang paling sedikit adalah pada 
tingkat tarif angkutan umum lainnya sebesar Rp3.000 hingga Rp8.000. 
4.3.5 Distribusi Responden Berdasarkan Kepemilikan Kendaraan 
Pribadi dan Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Tabel 4.12 berikut adalah distribusi responden berdasarkan jumlah 
kendaraan pribadi yang dimiliki dan rata-rata permintaan jasa angkutan kota 
di Kabupaten Pangkep dalam sebulan terakhir. 
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Tabel 4.12 Distribusi Responden Berdasarkan Kepemilikan Kendaraan 
Pribadi dan Permintaan Jasa Angkutan Kota 
Kepemilikan 
Kendaraan 
Pribadi (Unit) 
Responden Permintaan Jasa Angkutan 
Frekuensi % Rata - Rata % 
Tidak 26 26 14 75,36 
Ya 74 74 5 24,64 
Jumlah 100 100 18 100 
Sumber: Data Primer setelah diolah, 2015 
Pada tabel 4.12 dapat dilihat bahwa dari 100 responden (100%) 
terdapat 26 responden atau sebesar 26 persen dari keseluruhan responden 
yang tidak memiliki kendaraan pribadi dimana mereka melakukan 
permintaan jasa angkutan kota rata-rata sebanyak 14 kali trip dalam sebulan 
terakhir atau sebesar 75,36 persen dari keseluruhan perjalanan. Kemudian 
terdapat 74 responden yang memiliki kendaraan pribadi dimana pada 
sebulan terakhir mereka melakukan permintaan jasa angkutan rata – rata 
sebanyak 5 kali trip atau sebesar 24,64 persen dari keseluruhan perjalanan. 
Tabel 4.12 menunjukkan bahwa responden dengan rata – rata 
permintaan jasa angkutan kota dalam sebulan terakhir yang terbanyak 
adalah responden yang tidak memiliki kendaraan pribadi, sedangkan 
masyarakat yang memiliki kendaraan pribadi memiliki rata-rata frekuensi 
perjalanan yang sedikit. 
4.4 Analisis Data 
4.4.1 Deteksi Penyimpangan Asumsi Klasik 
Deteksi penyimpangan asusmsi klasik dilakukan guna mengetahui apakah 
data yang digunakan adalah data yang baik sesuai dengan asumsi OLS (Ordinary 
Least Square). Berikut adalah tabel yang memperlihatkan hasil uji asumsi klasik: 
52 
 
Tabel 4.13 Deteksi Deteksi Penyimpangan Asumsi Klasik 
 
Normalitas Heterokedastisitas Autokorelasi 
Jarque-Bera White 
Breusch-Godfrey 
Serial Correlation 
LM test 
Probability 0,0222   
F-Statistic 7,6116 1,3993 1,5020 
Obs*R-Squared  24,9433 3,1620 
Chi Square (X2) tabel 118,7516 118,7516 118,7516 
Keterangan Bebas Bebas Bebas 
Sumber: Lampiran, setelah diolah, 2015 
4.4.1.1 Uji Normalitas 
Dalam Penelitian ini asumsi diterimanya deteksi normalitas 
adalah nilai jarque-Bera<Chi Square tabel (X2), nilai  Jarque-Bera 
dalam pengujian ini adalah sebesar 7,6116 (lampiran) dan Chi Square 
tabel sebesar 118,7516, sehingga untuk penelitian ini nilai jarque-Bera 
lebih kecil dari Chi Square tabel (7,6116 < 118,7516). Dari hasil ini 
dapat ditarik kesimpulan bahwa data memenuhi asumsi uji normalitas. 
4.4.1.2 Uji Multikolineritas 
Dalam penelitian ini untuk menguji ada tidaknya multikolinearitas 
dilihat dari perbandingan antara R2 regresi parsial (auxiliary 
regressions) lebih kecil dari R2 regresi utama (R2parsial  < R2utama). Hasil 
pengujiannya dapat dilihat sebagai berikut: 
Tabel 4.14 Pengujian Multikolinearitas dengan Menggunakan 
Metode R2parsial < R2Utama (R2aux < R2Utama) 
Variabel 
Dependen 
R2parsial R2utama Keterangan 
X1 0,3615 0,7695 Bebas 
X2 0,7205 0,7695 Bebas 
X3 0,7095 0,7695 Bebas 
X4 0,1150 0,7695 Bebas 
X5 0,2492 0,7695 Bebas 
Sumber: Lampiran, data diolah, 2015 
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Tabel 4.14 menunjukkan bahwa tidak terdapat multikolineartas 
pada persamaan regresi. Hal tersebut dibuktikan dengan tidak ada 
nilai dari R2parsial (auxiliary regression) yang lebih besar dibandingkan 
dengan R2utama. 
4.4.1.3 Uji Heterokedastisitas 
Dalam penelitian ini untuk mengetahui apakah ada atau tidaknya 
heterokedastisitas dengan membandingkan nilai Chi Square tabel 
dengan nilai Obs*Squared yang didapatkan dari uji White. 
Berdasarkan tabel 4.13 didapatkan nilai Chi Square sebesar 118,7516 
dan Obs*Squared sebesar 24,9433, sehingga nilai Chi Square tabel 
lebih besar dari Obs*Squared (118,7516 > 24,9433). Oleh karena itu 
dapat ditarik kesimpulan bahwa model pada regresi bebas dari gejala 
heterokedastisitas. 
4.4.1.4 Uji Autokorelasi 
Dalam penelitian ini digunakan uji Breusch-Godfrey untuk 
mengetahui ada tidaknya autokorelasi. Berdasarkan pada tabel 4.13 
nilai Chi Suqare adalah sebesar 117,6313 dan besaran nilai 
Obs*Square untuk uji autokorelasi adalah sebesar 3,1620. Dari hasil 
tersebut dapat diketahui bahwa Chi Square tabel lebih besar dari 
Obs*Square (118,7516 > 3,1620). Oleh karena itu, dapat diambil 
kesimpulan bahwa model regresi bebas dari gejala autokorelasi.  
4.4.2 Hasil Regresi 
Untuk mengetahui pengaruh tiap - tiap variabel X terhadap Y maka 
dilakukan perhitungan regresi linear berganda dengan menggunakan 
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software Eviews.8.0. Hasil perhitungan regresi linear berganda mengenai 
faktor-faktor yang mempengaruhi permintaan jasa angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep secara terperinci dapat dilihat pada tabel di bawah ini: 
 
Tabel 4.15 Hasil Regresi Linear Berganda 
Variabel Coefficient Std. Error t-Statistik Prob. 
C 8,420474 1,130333 7,449551 0,0000 
X1 -0,160054 0,053352 -2,999951 0,0035 
X2 -0,496458 0,129445 -3,835276 0,0002 
X3 -0,105766 0,118629 -0,891567 0,3749 
X4 0,067627 0,085158 0,794128 0,4291 
X5 -0,860795 0,088874 -9,685524 0,0000 
R-squared                                         0,769507 
Adjusted R-squared                          0,757247 
S.E of Regresssion                           0,337772 
F-statistik                                          62,76431 
Prob(F-statistic)                                0,000000 
 
*signifikansi pada level 5% 
C adalah konstanta/intersept, X1 adalah pendapatan, X2 adalah tarif angkutan kota, 
X3 adalah waktu tempuh perjalanan, X4 adalah tarif angkutan umum lainnya, X5 
(dummy) adalah kepemilikan kendaraan pribadi. 
Sumber: Lampiran, data diolah, 2015 
4.4.2.1 Uji Signifikansi Simultan (Uji F) 
Uji F digunakan untuk mengetahui pengaruh variabel bebas 
secara bersama-sama (simultan) terhadap variabel terikat. Untuk 
dapat mengetahui variabel - variabel bebas secara simultan 
berpengaruh terhadap variabel terikat adalah dengan membandingkan 
nilai F-hitung dan F-tabel.   
Dalam penelitian ini diperoleh nilai F-tabel sebesar 2,3092 (α = 
5% dan df = 100 – 5 = 95) . Berdasarkan tabel 4.15 diketahui bahwa 
F-statistik/F-hitung sebesar 62,7643. Sehingga dengan 
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membandingkan antara F-hitung dan F-tabel, maka didapatkan nilai F-
hitung lebih besar dari F-tabel (62,7643 > 2,3092) . Oleh karena itu, 
dapat diambil kesimpulan bahwa variabel bebas secara simultan 
berpengaruh terhadap variabel terikat. 
4.4.2.2 Uji Regresi Parsial (Uji t) 
Uji-t digunakan untuk mengetahui apakah ada perbedaan dari 
nilai yang diperkirakan dengan nilai hasil perhitungan statistika. Uji- 
t pada dasarnya menunjukkan seberapa jauh pengaruh satu variabel 
bebas secara parsial dalam menerangkan variasi variabel terikat.  
Pengaruh variabel-variabel independen terhadap variabel 
dependen secara parsial dapat dilihat pada tabel 4.16 berikut ini: 
Tabel 4.16 Tabel Uji t 
Variabel 
Independen 
Uji t 
Keterangan 
t-statistik t-tabel (df=95) 
C 7.449551   
X1 -2.999951 1,9852 Signifikan 
X2 -3.835276 1,9852 Signifikan 
X3 -0.891567 1,9852 Tidak Signifikan 
X4 0.794128 1,9852 Tidak Signifikan 
X5 -9.685524 1,9852 Signifikan 
 Sumber: Lampiran, data diolah, 2015 
Berdasarkan tabel 4.16 diketahui bahwa terdapat beberapa 
variabel independen yang berpengaruh secara signifikan dengan 
asumsi nilai -tstatistik < nilai -ttabel  atau tstatistik > ttabel. Variabel-variabel 
yang berpengaruh secara signifikan adalah variabel pendapatan (X1) 
dengan nilai tstatistik sebesar -2.9999, variabel tarif (X2) dengan nilai 
56 
 
tstatistik sebesar -3.8352, variabel kepemilikan kendaraan pribadi (X5) 
dengan nilai tstatistik sebesar  -9.685524. 
4.4.3 Interpretasi Hasil 
Interpretasi hasil regresi pengaruh pendapatan, tarif angkutan kota, 
waktu tempuh, tarif angkutan lainnya, kepemilikan kendaraan pribadi 
terhadap permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten Pangkep adalah 
sebagai berikut: 
4.4.3.1 Pendapatan (X1) 
Berdasarkan tabel 4.15, pendapatan masyarkat mempunyai 
pengaruh yang negatif terhadap penggunan jasa angkutan kota 
selama satu bulan terakhir. Hal tersebut ditandai dengan nilai koefisien 
regresinya sebesar -0,16 yang berarti bahwa apabila pendapatan 
penumpang mengalami kenaikan sebesar 1% maka permintaan atau 
penggunaan jasa angkutan kota selama satu bulan akan menurun 
sebesar 0,16%, begitu pula sebaliknya.  
Berdasarkan tabel 4.16 diketahui pula bahwa pendapatan 
memiliki pengaruh yang signifikan. Namun, hasil yang didapatkan tidak 
sesuai dengan hipotesis yang menyatakan bahwa pendapatan 
berpengaruh positif dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan 
kota. Meskipun dari hasil regresi memperlihatkan pendapatan 
berpengaruh signifikan akan tetapi pendapatan tidak berpengaruh 
positif terhadap permintaan jasa angkutan kota melainkan 
berpengaruh negatif. 
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Masyarakat yang memiliki pendapatan yang tinggi cenderung 
menggunakan sarana angkutan lain yang lebih efektif meskipun itu 
lebih mahal dibandingkan angkutan kota, dimana jika menggunakan 
angkutan kota masyarkat harus menunggu di rute yang dilalui oleh 
angkutan kota tersebut. Sementara pada umumnya masyarakat lebih 
memilih untuk melakukan perjalanan tanpa harus repot menuju rute 
yang dilalui angkutan kota terlebih dahulu. 
Berdasarkan penelitian yang telah dilakukan, terdapat adanya 
perbedaan antara hasil penelitian dan teori yang ada. Pada hasil 
penelitian, pendapatan berpengaruh negatif dan signifikan terhadap 
permintaan jasa angkutan. Sementara hukum permintaan menyatakan 
bahwa semakin tinggi pendapatan maka semakin tinggi pula 
permintaan begitupun sebaliknya. Jika melihat pada kecendrungan 
yang ada di lapangan bahwa masyarakat yang memliki pendapatan 
tinggi tidak ingin repot untuk menunggu angkutan kota di jalur yang 
dilaluinya. Mereka lebih memilih untuk menggunakan angkutan lainnya 
yang lebih efektif dan tidak harus bersusah payah menunggu di rute 
tertentu terlebih dahulu. Untuk kasus tersebut, angkutan kota dapat 
disamakan dengan barang inferior dimana apabila semakin tinggi 
pendapatan, konsumsi pada barang tersebut akan semakin menurun.  
Hasil penelitian ini pun tidak sesuai dengan hasil penelitian 
terdahulu yang dilakukan Herry Judhi Pratikno pada tahun 2006 
dengan judul Intensitas Penggunaan Jasa Angkutan Umum (studi 
kasus angkutan umum bus antar kota dalam provinsi non ekonomi 
jurusan Semarang-Solo) dimana berdasarkan penelitan tersebut, 
pendapatan berpengaruh positif dan signifikan terhadap penggunaan 
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jasa angkutan umum. Sedangkan pada penelitian ini hasil yang 
didapatkan adalah sebaliknya bahwa pendapatan berpengaruh secara 
negatif dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep. Perbedaan terjadi sebab obyek penelitian 
sebelumnya obyeknya adalah moda angkutan yang non-ekonomi 
dengan fasilitas dan pelayanan yang memadai sementara penelitian 
ini berobyek pada moda angkutan kota yang dimana dapat dikatakan 
memiliki fasilitas dan pelayanan yang sangat rendah dan tidak 
memberi kenyamanan bagi penggunanya. Sehingga seperti yang 
disebutkan sebelumnya, untuk kasus permintaan angkutan kota dapat 
disamakan dengan permintaan untuk barang inferior dimana pada saat 
pendapatan meningkat, permintaan akan barang tersebut cenderung 
menurun. 
4.4.3.2 Tarif Angkutan Kota (X2) 
Berdasarkan tabel 4.15, tarif angkutan kota mempunyai 
pengaruh yang negatif terhadap permintaan jasa angkutan kota 
selama satu bulan terakhir. Hal tersebut dapat dilihat dari koefisien 
regresinya yang bernilai sebesar -0,49 yang berarti bahwa apabila tarif 
mengalami kenaikan sebesar 1%, maka permintaan jasa angkutan 
kota selama satu bulan akan mengalami penurunan sebesar 0,49%, 
begitu pula sebaliknya. 
Berdasarkan dari tabel 4.16 diketahui bahwa tarif memiliki 
pengaruh yang signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota. Hal 
ini berarti hipotesis yang menyatakan bahwa tarif angkutan kota 
berpengaruh negatif dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan 
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kota dapat dibuktikan. Hal tersebut sesuai dengan teori permintaan 
yang menyatakan bahwa apabila harga mengalami kenaikan maka 
permintaan cenderung menurun begitupun sebaliknya. 
Hasil dari penelitian ini pun sesuai dengan teori yang ada tentang 
hubungan antara harga dan permintaan. Seperti yang dikemukakan 
oleh Sukirno (2003) bahwa dalam hukum permintaan dijelaskan sifat 
hubungan antara permintaan suatu barang atau jasa dengan tingkat 
harganya dimana pada hakikatnya menyatakan bahwa semakin 
rendah harga suatu barang maka semakin banyak permintaan 
terhadap barang tersebut, sebalinya jika semakin tinggi harga suatu 
barang maka semakin sedikit permintaan terhadap barang tersebut. 
Dalam penelitian inipun tarif memiliki pengaruh yang signifikan 
terhadap permintaan. Oleh karena itu dapat dikatakan bahwa 
pengaruh tarif dalam mempengaruhi keputusan masyarakat untuk 
menggunakan angkutan kota sangat kuat dan nyata. 
Pada penelitian terdahulu yang dilakukan oleh Raina Dwi 
Riyanto tahun 2012 bahwa tarif berpengaruh negatif dan signifikan 
terhadap intensitas penggunaan bus perkotaan di Yogyakarta. 
Pengguna bus perkotaan di Yogyakarta sangat mempertimbangkan 
tarif dibandingkan dengan atribut pelayanan yang lain. Sejalan dengan 
penelitian terdahulu tersebut, pada penelitian ini tarif juga sangat 
berpengaruh pada permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep. Dimana variabel tarif pada penelitian ini berpengaruh negatif 
dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep. 
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4.4.3.3 Waktu Tempuh Perjalanan (X3) 
Berdasarkan pada tabel 4.15, waktu tempuh perjalanan 
angkutan kota mempunyai pengaruh yang negatif terhadap 
permintaan jasa angkutan kota selama satu bulan terakhir. Hal 
tersebut dapat dilihat dari koefisien regresinya yang bernilai sebesar -
0,10 yang berarti bahwa apabila waktu tempuh bertambah selama 1 
menit, maka permintaan jasa angkutan kota selama satu bulan akan 
mengalami penurunan sebesar 0,10%, begitu pula sebaliknya. 
Pada tabel 4.16 dapat diketahui pengaruh waktu tempuh 
perjalanan tidak berpengaruh secara signifikan terhadap permintaan 
jasa angkutan kota. Berdasarkan hal tersebut hipotesis yang 
menyatakan bahwa waktu tempuh perjalanan berpengaruh negatif dan 
signifikan tidak dapat dibuktikan. 
Hasil interpretasi tersebut memperlihatkan bahwa masyarakat 
kurang begitu peduli terhadap lamanya waktu yang dihabiskan selama 
perjalanan. Bagi masyarakat waktu perjalanan bukan perhatian utama 
dalam menggunakan sarana transportasi angkutan kota. Pada 
beberapa kondisi di Kabupaten Pangkep terdapat area dimana hanya 
terdapat angkutan kota sebagai sarana angkutan publiknya, sehingga 
meskipun dalam menjangkau wilayah tersebut cukup lama, 
masyarakat tidak menghiraukannya dan tetap menggunakan angkutan 
kota. 
Pada penelitian ini, meskipun variabel waktu tidak berpengaruh 
secara signifikan tapi pengaruh dari variabel waktu tempuh perjalanan 
berpengaruh negatif terhadap permintaan jasa angkutan kota di 
Kabupaten Pangkep. Hal tersebut sesuai dengan penelitian yang 
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dilakukan oleh Herry Judhi Pratikno pada tahun 2006 dimana variabel 
waktu tempuh perjalanan berpengaruh negatif terhadap penggunaan 
bus non-ekonomi jurusan Semarang-Solo. Pada penelitian tersebut, 
variabel waktu tempuh secara parsial tidak berpengaruh signifikan 
terhadap penggunaan bus non-ekonomi jurusan Semarang-Solo. 
Lebih lanjut Pratikno (2006) mengemukakan bahwa hal tersebut 
dikarenakan pengguna bus non-ekonomi sudah mengetahui perkiraan 
waktu tempuh yang dibutuhkan jika menggunakan moda angkutan 
tersebut, sehingga penggunanya telah mempersiapkan diri terlebih 
dahulu. 
Pada penelitian ini, masyarakat tidak begitu memperhatikan 
waktu tempuh yang digunakan dalam menggunakan jasa angkutan 
kota. Pada umumnya mereka yang menggunakan angkutan kota telah 
menyadari betul resiko dan kendala khususnya yang berkaitan dengan 
waktu jika menggunakan angkutan kota, sehingga apabila waktu 
tempuh terasa lama bagi pengguna jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep itu merupakan hal yang dianggap biasa dan masih dapat 
ditolerir. 
4.4.3.4 Tarif Angkutan Umum Lainnya (X4) 
Berdasarkan pada tabel 4.15, tarif angkutan umum lainnya 
mempunyai pengaruh yang positif terhadap permintaan jasa angkutan 
kota selama satu bulan terakhir. Hal tersebut dapat dilihat dari 
koefisien regresinya yang bernilai sebesar 0,06 yang berarti bahwa 
apabila tarif angkutan umum lainnya naik sebesar 1% maka 
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permintaan jasa angkutan kota selama satu bulan akan mengalami 
kenaikan sebesar 0,06%, begitu pula sebaliknya. 
Pada tabel 4.16 dapat diketahui pengaruh tarif angkutan umum 
lainnya tidak berpengaruh secara signifikan terhadap permintaan jasa 
angkutan kota. Berdasarkan hal tersebut hipotesis yang menyatakan 
bahwa tarif angkutan umum lainnya berpengaruh positif dan signifikan 
tidak dapat dibuktikan. 
Hal tersebut disebabkan oleh umumnya masyarakat Kabupaten 
Pangkep lebih memilih menggunakan angkutan selain angkutan kota 
seperti bentor (becak motor) dengan pertimbangan bahwa 
jangkauannya lebih efektif untuk masuk ke dalam perumahan 
dibandingkan angkutan kota dalam hal ini pete-pete. Meskipun dengan 
tarif yang lebih tinggi dibangdingkan angkutan kota, akan tetapi 
masyarakat tetap lebih memilih menggunakannya sebab dengan 
menggunakan bentor masyarakat dapat langsung turun tepat di depan 
rumahnya. Dengan kata lain akan lebih praktis bagi masyarakat jika 
menggunakan bentor dibandingkan dengan menggunakan angkutan 
kota. 
Hasil penelitian ini tidak sesuai dengan penelitian sebelumnya 
yang dilakukan oleh Citra Hilda Karissa pada tahun 2011 tentang 
permintaan jasa kereta api. Pada penelitian tersebut variabel harga 
tiket transportasi lain dalam hal ini adalah harga tiket travel 
berpengaruh positif terhadap permintaan jasa kereta api. Jika harga 
travel naik maka permintaan jasa kereta akan menigkat pula. Dalam 
penelitian ini pun varibel tarif angkutan lainnya berpengaruh positif 
terhadap permintaan jasa angkutan kota akan tetapi tarif angkutan 
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lainnya tidak berpengaruh secara signifikan. Pada penelitian ini 
angkutan umum lainnya umumnya adalah bentor (becak motor) 
dimana saat tarif bentor naik, masyarkat tidak mempermasalahkannya 
sebab efektifitas yang didapatkan lebih baik jika menggunakan moda 
angkutan tersebut dibandingkan menggunakan angkutan kota.  
4.4.3.5 Kepemilikan Kendaraan Pribadi (X5) 
Pada tabel 4.15 kepemilikan kendaraan pribadi mempunyai 
pengaruh yang negatif terhadap permintaan jasa angkutan kota 
selama satu bulan terakhir. Hal tersebut dapat dilihat dari koefisien 
regresinya yang bernilai sebesar -0,86. Hal tersebut berarti bahwa 
apabila masyarakat yang awalnya tidak memiliki kendaraan pribadi 
kemudian memiliki kendaraan pribadi akan mengurang permintaan 
jasa angkutan kota sebesar 0,86 %. 
Kemudian dari tabel 4.16 dapat diketahui pengaruh kepemilikan 
kendaraan pribadi berpengaruh secara signifikan terhadap permintaan 
jasa angkutan kota. Berdasarkan hal tersebut hipotesis yang 
menyatakan bahwa tarif angkutan umum lainnya berpengaruh negatif 
dan signifikan dapat dibuktikan. 
Kendaraan pribadi sangat mempengaruhi permintaan jasa 
angkutan kota, dimana masyarkat lebih memilih menggunakan 
kendaraan pribadinya dibandingkan menggunakan angkutan kota. 
Menggunakan kendaraan pribadi jauh lebih efektif bagi masyarakat 
Kabupaten Pangkep.  
Hasil penelitian ini sesuai dengan penelitian sebelumnya yang 
dilakukan oleh Karim, et al (2014) yang dimuat dalam jurnal dengan 
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judul Made Choice Between Private and Public Transport in Klang 
Valley, Malaysia. Karim, et al  (2014) mengemukakan bahwa salah 
satu alasan utama dibalik rendahnya penggunaan transportasi publik 
ialah adanya ketergantungan dalam menggunakan kendaraan pribadi. 
Hal tersebut sangat rasional sebab kendaraan pribadi dianggap lebih 
eektif dibanding dengan menggunakan sarana transportasi publik. Hal 
tersebut terdapat kesesuaian dengan hasil penelitian ini dimana pada 
penelitian ini variabel kepemilikan kendaraan pribadi berpengaruh 
secara negatif dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota. 
Kecenderungan masyarakat untuk bergantung pada penggunaan 
kendaraan pribadi sangat berdampak pada permintaan jasa angkutan 
kota di Kabupaten Pangkep. Masyarakat yang memiliki kendaraan 
pribadi roda dua misalnya akan lebih bergantung pada kendaraan 
pribadi miliknya dalam melakukan mobilisasi dibandingkan dengan 
menggunakan moda angkutan kota. 
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BAB V 
PENUTUP 
 
5.1 Kesimpulan 
Berdasarkan hasil dan pembahasan yang telah dilakukan sebelumnya, 
maka dapat ditarik kesimpulan sebagai berikut: 
1. Permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten pangkep dipengaruhi oleh faktor 
pendapatan, tarif, waktu tempuh, kepemilikan kendaraan pribadi, dan tarif 
angkutan lainnya dimana besaran dari keseluruhan faktor tersebut adalah 
75,72% dan sisanya dipengaruhi oleh faktor lain yang tidak termasuk dalam 
model regresi. Keseluruhan variabel independen secara bersama-sama 
mempengaruhi permintaan jasa angkutan kota di kabupaten pangkep. Hal ini 
di tandai dengan nilai probabilitas uji F lebih kecil dari tingkat signifikansi 0,05, 
dimana nilai dari probabilitas tersebut adalah sebesar 0,00. 
2. Tarif angkutan kota dan kepemilikan kendaraan pribadi berpengaruh negatif 
dan signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota di Kabupaten 
Pangkep. Hasil tersebut berdasarkan nilai koefisien dari tari angkutan kota 
yang bernilai negatif yaitu -0,49 dan kepemiilikan kendaraan pribadi yaitu -
0,86. Dengan kata lain bahwa apabila tarif angkutan kota meningkat maka 
permintaan jasa angkutan kota akan menurun, begitupun sebaliknya dan 
apabila masyarakat yang tidak memiliki kendaraan pribadi kemudian memiliki 
kendaraan pribadi maka akan mengurangi tingkat permintaan jasa angkutan 
kota. 
3. Pendapatan masyarakat berpengaruh secara signifikan terhadap permintaan 
jasa angkutan kota. Akan tetapi, pendapatan tidak berpengaruh positif 
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melainkan berpengaruh negatif terhadap permintaan jasa angkutan kota. Nilai 
koefisien dari pendapatan adalah -0,16 yang berarti ketika pendapatan 
meningkat permintaan jasa angkutan kota mengalami penurunan. Hal 
tersebut tidak sesuai dengan hipotesis yang dibuat bahwa permintaan jasa 
angkutan kota berpengaruh positif dan signifikan terhadap permintaan jasa 
angkutan kota, sementara hasil yang didapatkan adalah pendapatan 
berpengaruh secara negatif dan signifkian. 
4. Waktu tempuh perjalanan dan tarif angkutan umum lainnya, masing-masing 
berpengaruh negatif dan postif terhadap permintaan jasa angkutan kota. 
Nilain koefisien dari waktu tempuh adalah sebesar -0,10 dan tarif angkutan 
umum lainnya adalah 0,06. Namun, waktu tempuh perjalanan dan tarif 
angkutan umum lainnya pada penelitian didapatkan hasil bahwa tidak 
berpengaruh secara signifikan terhadap permintaan jasa angkutan kota. 
5.2 Saran 
Berdasarkan kesimpulan dari hasil penelitian di atas, maka pada bagian ini 
dikemukakan beberapa saran dan rekomendasi sebagai berikut: 
1. Diharapkan kepada para stakeholder dalam penetapan tarif angkutan agar 
lebih berhati-hati dalam menentukan tarif angkutan kota. Sebab tarif 
merupakan faktor yang sangat berpengaruh dalam mempengaruhi 
masayarkat guna menggunakan sarana angkutan kota dan tarif pula satu-
satunya keunggulan yang dimiliki angkutan kota dalam persaingannya 
dengan moda transportasi lainnya di Kabupaten Pangkep. 
2. Diharapkan kepada Pemerintah Daerah Kabupaten Pangkajene dan 
Kepulauan agar dapat memberi stimulus pada sarana angkutan kota agar 
dapat bersaing dengan sarana angkutan lainnya baik itu berupa 
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pembaharuan sarana yang tak layak pakai lagi maupun hal lainnya yang 
dapat meningkatkan daya saing transportasi angkutan kota. 
3. Pemerintah Kabupaten Pangkep agar kiranya dapat lebih memperhatikan 
sarana pendukung dari angkutan kota tersebut seperti halte yang layak 
berada pada tempat yang cukup strategis dan sebagainya agar kiranya 
penggunaan jasa angkutan kota di Kabupaten Pangkep tidak semakin 
surut. Sebab masih banyak masyarakat yang menggantungkan hidup dari 
jasa angkutan kota ini. 
4. Analisis yang dilakukan dalam penelitian ini masih sangat terbatas. Lingkup 
penelitian untuk penelitian lebih lanjut agar kira bisa diperluas lagi guna 
mendapatkan analisis yang lebih menyeluruh. Berkaitan dengan variabel 
dan metode yang digunakan perlu dikaji lagi pengukurannya terutama 
untuk variabel pendapatan, tarif, waktu, tarif angkutan lainnya dan 
kepemilikan kendaraan pribadi. Baiknya pula perlu dipertimbangkan faktor 
– faktor lain di luar dari faktor – faktor yang dianalisi pada penelitian ini 
seperti jumlah penduduk, tingkat pendidikan, jarak dan faktor-faktor 
lainnya. 
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Lampiran 1: Hasil Regresi 
Dependent Variable: Y   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 10:04   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     
C 8.420474 1.130333 7.449551 0.0000 
X1 -0.160054 0.053352 -2.999951 0.0035 
X2 -0.496458 0.129445 -3.835276 0.0002 
X3 -0.105766 0.118629 -0.891567 0.3749 
X4 0.067627 0.085158 0.794128 0.4291 
X5 -0.860795 0.088874 -9.685524 0.0000 
     
     
R-squared 0.769507    Mean dependent var 1.704440 
Adjusted R-squared 0.757247    S.D. dependent var 0.685553 
S.E. of regression 0.337772    Akaike info criterion 0.725233 
Sum squared resid 10.72445    Schwarz criterion 0.881544 
Log likelihood -30.26167    Hannan-Quinn criter. 0.788495 
F-statistic 62.76431    Durbin-Watson stat 1.892249 
Prob(F-statistic) 0.000000    
     
     
 
Lampiran 2: Uji Normalitas 
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Series: Residuals
Sample 1 100
Observations 100
Mean       3.00e-15
Median   0.044015
Maximum  0.604112
Minimum -0.889406
Std. Dev.   0.329132
Skewness  -0.674861
Kurtosis   2.928955
Jarque-Bera  7.611644
Probability  0.022241
 
Lampiran 3: Uji Heterokedatisitas (Include Cross Terms 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Heteroskedasticity Test: White  
     
     F-statistic 1.399311    Prob. F(19,80) 0.1513 
Obs*R-squared 24.94388    Prob. Chi-Square(19) 0.1624 
Scaled explained SS 21.25748    Prob. Chi-Square(19) 0.3227 
     
     
Test Equation:    
Dependent Variable: RESID^2   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 12:54   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
Collinear test regressors dropped from specification 
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 0.614552 30.28855 0.020290 0.9839 
X1^2 0.033450 0.037472 0.892666 0.3747 
X1*X2 -0.229249 0.121927 -1.880218 0.0637 
X1*X3 0.114462 0.107573 1.064046 0.2905 
X1*X4 -0.050717 0.114981 -0.441088 0.6603 
X1*X5 0.032709 0.091688 0.356738 0.7222 
X1 1.164066 1.332568 0.873551 0.3850 
X2^2 0.093768 0.184774 0.507473 0.6132 
X2*X3 -0.027692 0.342975 -0.080740 0.9359 
X2*X4 0.248681 0.462630 0.537538 0.5924 
X2*X5 0.127027 0.170222 0.746241 0.4577 
X2 -0.740164 4.304516 -0.171951 0.8639 
X3^2 -0.101405 0.209355 -0.484368 0.6294 
X3*X4 -0.085640 0.480577 -0.178202 0.8590 
X3*X5 -0.132061 0.165565 -0.797641 0.4274 
X3 0.075055 4.994986 0.015026 0.9880 
X4^2 0.003185 0.062076 0.051308 0.9592 
X4*X5 -0.047853 0.152233 -0.314339 0.7541 
X4 -1.176990 3.828845 -0.307401 0.7593 
X5^2 -0.671686 1.653088 -0.406322 0.6856 
     
     R-squared 0.249439    Mean dependent var 0.107245 
Adjusted R-squared 0.071181    S.D. dependent var 0.149699 
S.E. of regression 0.144273    Akaike info criterion -0.857366 
Sum squared resid 1.665170    Schwarz criterion -0.336332 
Log likelihood 62.86830    Hannan-Quinn criter. -0.646494 
F-statistic 1.399311    Durbin-Watson stat 1.609437 
Prob(F-statistic) 0.151309    
     
     
Lampiran 4: Uji Heterokedastisitas 
 
Lampiran 5: Uji Autokorelasi 
Breusch-Godfrey Serial Correlation LM Test:  
     
     F-statistic 1.502027    Prob. F(2,92) 0.2281 
Obs*R-squared 3.162028    Prob. Chi-Square(2) 0.2058 
     
          
Test Equation:    
Dependent Variable: RESID   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 12:39   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
Presample missing value lagged residuals set to zero. 
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -0.067835 1.127299 -0.060175 0.9521 
X1 0.000506 0.053410 0.009470 0.9925 
X2 0.016545 0.129674 0.127587 0.8988 
X3 -0.033302 0.119602 -0.278440 0.7813 
X4 0.001991 0.085369 0.023327 0.9814 
X5 -0.013851 0.089185 -0.155308 0.8769 
RESID(-1) 0.063270 0.105835 0.597815 0.5514 
RESID(-2) -0.175056 0.105737 -1.655585 0.1012 
     
     R-squared 0.031620    Mean dependent var 3.00E-15 
Adjusted R-squared -0.042061    S.D. dependent var 0.329132 
S.E. of regression 0.335982    Akaike info criterion 0.733102 
Sum squared resid 10.38534    Schwarz criterion 0.941516 
Log likelihood -28.65512    Hannan-Quinn criter. 0.817451 
F-statistic 0.429151    Durbin-Watson stat 2.026071 
Prob(F-statistic) 0.881696    
          
Heteroskedasticity Test: White  
     
     F-statistic 1.277998    Prob. F(5,94) 0.2799 
Obs*R-squared 6.365165    Prob. Chi-Square(5) 0.2723 
Scaled explained SS 5.424471    Prob. Chi-Square(5) 0.3663 
     
          
Test Equation:    
Dependent Variable: RESID^2   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 12:40   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -0.028836 0.242583 -0.118871 0.9056 
X1^2 0.001106 0.000858 1.288989 0.2006 
X2^2 -0.000409 0.003521 -0.116120 0.9078 
X3^2 0.003483 0.010316 0.337593 0.7364 
X4^2 -0.001233 0.001894 -0.651059 0.5166 
X5^2 0.041065 0.039296 1.045004 0.2987 
     
     R-squared 0.063652    Mean dependent var 0.107245 
Adjusted R-squared 0.013846    S.D. dependent var 0.149699 
S.E. of regression 0.148659    Akaike info criterion -0.916200 
Sum squared resid 2.077351    Schwarz criterion -0.759889 
Log likelihood 51.80998    Hannan-Quinn criter. -0.852938 
F-statistic 1.277998    Durbin-Watson stat 1.856594 
Prob(F-statistic) 0.279949    
          
Lampiran 6: Hasil Uji Multikolinearitas 
 
Dependent Variable: X1   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 15:21   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 6.004307 2.084548 2.880388 0.0049 
X2 0.987787 0.227363 4.344532 0.0000 
X3 -0.797552 0.212947 -3.745300 0.0003 
X4 0.133587 0.163188 0.818607 0.4151 
X5 0.722293 0.154007 4.690011 0.0000 
     
     R-squared 0.361548    Mean dependent var 14.02062 
Adjusted R-squared 0.334666    S.D. dependent var 0.796326 
S.E. of regression 0.649547    Akaike info criterion 2.023623 
Sum squared resid 40.08155    Schwarz criterion 2.153882 
Log likelihood -96.18116    Hannan-Quinn criter. 2.076341 
F-statistic 13.44937    Durbin-Watson stat 2.445293 
Prob(F-statistic) 0.000000    
     
     
Dependent Variable: X2   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 15:22   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 4.457849 0.770358 5.786724 0.0000 
X1 0.167801 0.038624 4.344532 0.0000 
X3 0.748359 0.054273 13.78877 0.0000 
X4 -0.037936 0.067384 -0.562982 0.5748 
X5 0.011017 0.070433 0.156418 0.8760 
     
     R-squared 0.720521    Mean dependent var 8.438491 
Adjusted R-squared 0.708754    S.D. dependent var 0.496073 
S.E. of regression 0.267717    Akaike info criterion 0.250936 
Sum squared resid 6.808887    Schwarz criterion 0.381194 
Log likelihood -7.546779    Hannan-Quinn criter. 0.303654 
F-statistic 61.22959    Durbin-Watson stat 1.749448 
Prob(F-statistic) 0.000000    
     
     
Dependent Variable: X3   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 15:23   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -4.259268 0.874474 -4.870663 0.0000 
X1 -0.161317 0.043072 -3.745300 0.0003 
X2 0.891042 0.064621 13.78877 0.0000 
X4 0.170749 0.071537 2.386875 0.0190 
X5 0.056490 0.076645 0.737030 0.4629 
     
     R-squared 0.709541    Mean dependent var 2.639365 
Adjusted R-squared 0.697312    S.D. dependent var 0.530973 
S.E. of regression 0.292126    Akaike info criterion 0.425445 
Sum squared resid 8.107080    Schwarz criterion 0.555703 
Log likelihood -16.27223    Hannan-Quinn criter. 0.478163 
F-statistic 58.01726    Durbin-Watson stat 1.770621 
Prob(F-statistic) 0.000000    
     
     
Dependent Variable: X4   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 15:24   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C 8.550647 1.041591 8.209220 0.0000 
X1 0.052434 0.064052 0.818607 0.4151 
X2 -0.087653 0.155694 -0.562982 0.5748 
X3 0.331348 0.138821 2.386875 0.0190 
X5 -0.071487 0.106823 -0.669208 0.5050 
     
     R-squared 0.115041    Mean dependent var 9.367790 
Adjusted R-squared 0.077780    S.D. dependent var 0.423757 
S.E. of regression 0.406943    Akaike info criterion 1.088421 
Sum squared resid 15.73227    Schwarz criterion 1.218680 
Log likelihood -49.42105    Hannan-Quinn criter. 1.141139 
F-statistic 3.087408    Durbin-Watson stat 1.973222 
Prob(F-statistic) 0.019470    
     
     
Dependent Variable: X5   
Method: Least Squares   
Date: 12/23/15   Time: 15:25   
Sample: 1 100    
Included observations: 100   
     
     Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.   
     
     C -2.757485 1.273834 -2.164713 0.0329 
X1 0.260293 0.055499 4.690011 0.0000 
X2 0.023371 0.149414 0.156418 0.8760 
X3 0.100647 0.136557 0.737030 0.4629 
X4 -0.065634 0.098077 -0.669208 0.5050 
     
     R-squared 0.249261    Mean dependent var 0.740000 
Adjusted R-squared 0.217651    S.D. dependent var 0.440844 
S.E. of regression 0.389929    Akaike info criterion 1.003001 
Sum squared resid 14.44422    Schwarz criterion 1.133260 
Log likelihood -45.15007    Hannan-Quinn criter. 1.055719 
F-statistic 7.885484    Durbin-Watson stat 2.231045 
Prob(F-statistic) 0.000016    
     
     
Lampiran 7: Hasil Tabulasi Data Responden 
Pendapatan 
(Rp) 
Tarif (Rp) 
Waktu 
Tempuh 
(Menit) 
Tarif 
Angkutan 
Lainnya 
(Rp) 
Kepemilikan 
Kendaraan 
Pribadi 
Permintaan 
Jasa 
Anngkutan 
(Kali) 
300000 2000 20 13000 TIDAK 20 
3200000 7000 12 9000 YA 4 
900000 6000 16 12000 YA 5 
2500000 5000 8 10000 YA 4 
400000 7000 20 15000 YA 2 
600000 3000 6 10000 TIDAK 12 
2000000 7000 20 12000 YA 5 
1500000 3000 5 10000 YA 5 
1750000 5000 12 9000 YA 6 
3000000 11000 30 10000 YA 2 
800000 3000 15 11000 YA 7 
1700000 5000 16 12000 TIDAK 10 
350000 2000 8 7000 YA 7 
2500000 11000 26 10000 YA 2 
3500000 3000 10 9000 YA 4 
750000 9000 20 15000 YA 2 
1500000 8000 18 10000 TIDAK 10 
2250000 3000 5 9000 YA 7 
1250000 3000 10 8000 YA 8 
350000 2000 5 8000 YA 9 
3500000 5000 18 10000 YA 5 
400000 2000 6 8000 TIDAK 22 
1500000 11000 35 11000 YA 2 
1750000 5000 10 10000 YA 4 
900000 7000 20 20000 YA 2 
4000000 5000 15 12000 YA 3 
3500000 3000 10 10000 YA 7 
700000 9000 20 15000 TIDAK 10 
2000000 11000 27 20000 YA 2 
3000000 5000 8 10000 YA 4 
350000 6000 20 19000 YA 4 
1250000 3000 8 8000 YA 4 
1850000 5000 10 10000 YA 6 
2000000 7000 25 15000 YA 5 
700000 3000 7 10000 TIDAK 15 
900000 9000 30 15000 YA 4 
600000 5000 15 10000 TIDAK 14 
2000000 3000 7 8000 YA 7 
3500000 5000 10 10000 YA 2 
1000000 3000 5 8000 YA 8 
3000000 7000 20 3000 YA 2 
300000 2000 5 8000 TIDAK 20 
700000 11000 30 20000 YA 2 
2000000 5000 15 12000 YA 3 
400000 4000 20 15000 TIDAK 16 
1500000 5000 18 10000 YA 5 
1800000 7000 22 15000 YA 5 
350000 2000 10 10000 YA 6 
800000 3000 5 7000 YA 7 
400000 4000 15 10000 TIDAK 18 
1000000 9000 35 15000 YA 5 
3250000 3000 10 70000 YA 6 
3000000 5000 10 10000 YA 5 
2250000 3000 10 80000 YA 6 
500000 5000 9 10000 TIDAK 14 
1500000 3000 8 70000 TIDAK 16 
350000 4000 20 12000 YA 6 
3500000 11000 40 15000 YA 2 
500000 3000 12 10000 YA 7 
1000000 5000 16 11000 TIDAK 10 
400000 2000 10 10000 TIDAK 15 
900000 7000 25 15000 TIDAK 4 
3600000 5000 10 10000 YA 2 
2500000 11000 40 20000 YA 2 
1200000 5000 12 10000 YA 6 
300000 4000 20 13000 YA 6 
700000 3000 10 10000 TIDAK 12 
3700000 5000 15 13000 YA 3 
2900000 3000 10 10000 YA 2 
2500000 9000 20 13000 YA 5 
350000 7000 40 15000 YA 5 
3500000 5000 13 10000 YA 2 
900000 3000 10 8000 YA 3 
2250000 5000 15 12000 YA 6 
1500000 3000 10 10000 YA 7 
3200000 9000 25 14000 YA 2 
600000 11000 30 15000 TIDAK 5 
2250000 5000 12 10000 YA 5 
1500000 7000 21 12000 YA 4 
1200000 3000 10 10000 YA 5 
350000 2000 15 12000 TIDAK 20 
3500000 3000 10 10000 YA 3 
750000 7000 20 15000 TIDAK 10 
2000000 11000 40 20000 YA 2 
1000000 3000 11 10000 TIDAK 12 
350000 5000 21 12000 YA 5 
3500000 3000 10 10000 YA 7 
1250000 5000 20 13000 YA 6 
600000 3000 8 8000 TIDAK 14 
900000 5000 20 12000 TIDAK 12 
2300000 3000 10 10000 YA 7 
400000 7000 30 15000 YA 5 
3250000 3000 12 10000 YA 2 
2500000 5000 18 11000 YA 5 
1800000 5000 13 10000 YA 5 
3700000 9000 25 13000 YA 2 
1000000 3000 10 10000 TIDAK 15 
350000 2000 8 8000 TIDAK 15 
1250000 5000 20 13000 YA 5 
800000 3000 10 10000 TIDAK 18 
 
Lampiran 9: Hasil Transfer Logaritma Natural dan Variabel Dummy 
X1 X2 X3 X4 
Dummy 
X5 
Y 
12.61153775 7.600902 2.995732 9.472705 0 2.995732274 
14.97866137 8.853665 2.484907 9.10498 1 1.386294361 
13.71015004 8.699515 2.772589 9.392662 1 1.609437912 
14.73180129 8.517193 2.079442 9.21034 1 1.386294361 
12.89921983 8.853665 2.995732 9.615805 1 0.693147181 
13.30468493 8.006368 1.791759 9.21034 0 2.48490665 
14.50865774 8.853665 2.995732 9.392662 1 1.609437912 
14.22097567 8.006368 1.609438 9.21034 1 1.609437912 
14.37512635 8.517193 2.484907 9.10498 1 1.791759469 
14.91412285 9.305651 3.401197 9.21034 1 0.693147181 
13.59236701 8.006368 2.70805 9.305651 1 1.945910149 
14.34613881 8.517193 2.772589 9.392662 0 2.302585093 
12.76568843 7.600902 2.079442 8.853665 1 1.945910149 
14.73180129 9.305651 3.258097 9.21034 1 0.693147181 
15.06827353 8.006368 2.302585 9.10498 1 1.386294361 
13.52782849 9.10498 2.995732 9.615805 1 0.693147181 
14.22097567 8.987197 2.890372 9.21034 0 2.302585093 
14.62644077 8.006368 1.609438 9.10498 1 1.945910149 
14.03865411 8.006368 2.302585 8.987197 1 2.079441542 
12.76568843 7.600902 1.609438 8.987197 1 2.197224577 
15.06827353 8.517193 2.890372 9.21034 1 1.609437912 
12.89921983 7.600902 1.791759 8.987197 0 3.091042453 
14.22097567 9.305651 3.555348 9.305651 1 0.693147181 
14.37512635 8.517193 2.302585 9.21034 1 1.386294361 
13.71015004 8.853665 2.995732 9.903488 1 0.693147181 
15.20180492 8.517193 2.70805 9.392662 1 1.098612289 
15.06827353 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.945910149 
13.45883561 9.10498 2.995732 9.615805 0 2.302585093 
14.50865774 9.305651 3.295837 9.903488 1 0.693147181 
14.91412285 8.517193 2.079442 9.21034 1 1.386294361 
12.76568843 8.699515 2.995732 9.852194 1 1.386294361 
14.03865411 8.006368 2.079442 8.987197 1 1.386294361 
14.4306962 8.517193 2.302585 9.21034 1 1.791759469 
14.50865774 8.853665 3.218876 9.615805 1 1.609437912 
13.45883561 8.006368 1.94591 9.21034 0 2.708050201 
13.71015004 9.10498 3.401197 9.615805 1 1.386294361 
13.30468493 8.517193 2.70805 9.21034 0 2.63905733 
14.50865774 8.006368 1.94591 8.987197 1 1.945910149 
15.06827353 8.517193 2.302585 9.21034 1 0.693147181 
13.81551056 8.006368 1.609438 8.987197 1 2.079441542 
14.91412285 8.853665 2.995732 8.006368 1 0.693147181 
12.61153775 7.600902 1.609438 8.987197 0 2.995732274 
13.45883561 9.305651 3.401197 9.903488 1 0.693147181 
14.50865774 8.517193 2.70805 9.392662 1 1.098612289 
12.89921983 8.29405 2.995732 9.615805 0 2.772588722 
14.22097567 8.517193 2.890372 9.21034 1 1.609437912 
14.40329722 8.853665 3.091042 9.615805 1 1.609437912 
12.76568843 7.600902 2.302585 9.21034 1 1.791759469 
13.59236701 8.006368 1.609438 8.853665 1 1.945910149 
12.89921983 8.29405 2.70805 9.21034 0 2.890371758 
13.81551056 9.10498 3.555348 9.615805 1 1.609437912 
14.99416555 8.006368 2.302585 11.15625 1 1.791759469 
14.91412285 8.517193 2.302585 9.21034 1 1.609437912 
14.62644077 8.006368 2.302585 11.28978 1 1.791759469 
13.12236338 8.517193 2.197225 9.21034 0 2.63905733 
14.22097567 8.006368 2.079442 11.15625 0 2.772588722 
12.76568843 8.29405 2.995732 9.392662 1 1.791759469 
15.06827353 9.305651 3.688879 9.615805 1 0.693147181 
13.12236338 8.006368 2.484907 9.21034 1 1.945910149 
13.81551056 8.517193 2.772589 9.305651 0 2.302585093 
12.89921983 7.600902 2.302585 9.21034 0 2.708050201 
13.71015004 8.853665 3.218876 9.615805 0 1.386294361 
15.0964444 8.517193 2.302585 9.21034 1 0.693147181 
14.73180129 9.305651 3.688879 9.903488 1 0.693147181 
13.99783211 8.517193 2.484907 9.21034 1 1.791759469 
12.61153775 8.29405 2.995732 9.472705 1 1.791759469 
13.45883561 8.006368 2.302585 9.21034 0 2.48490665 
15.12384338 8.517193 2.70805 9.472705 1 1.098612289 
14.88022129 8.006368 2.302585 9.21034 1 0.693147181 
14.73180129 9.10498 2.995732 9.472705 1 1.609437912 
12.76568843 8.853665 3.688879 9.615805 1 1.609437912 
15.06827353 8.517193 2.564949 9.21034 1 0.693147181 
13.71015004 8.006368 2.302585 8.987197 1 1.098612289 
14.62644077 8.517193 2.70805 9.392662 1 1.791759469 
14.22097567 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.945910149 
14.97866137 9.10498 3.218876 9.546813 1 0.693147181 
13.30468493 9.305651 3.401197 9.615805 0 1.609437912 
14.62644077 8.517193 2.484907 9.21034 1 1.609437912 
14.22097567 8.853665 3.044522 9.392662 1 1.386294361 
13.99783211 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.609437912 
12.76568843 7.600902 2.70805 9.392662 0 2.995732274 
15.06827353 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.098612289 
13.52782849 8.853665 2.995732 9.615805 0 2.302585093 
14.50865774 9.305651 3.688879 9.903488 1 0.693147181 
13.81551056 8.006368 2.397895 9.21034 0 2.48490665 
12.76568843 8.517193 3.044522 9.392662 1 1.609437912 
15.06827353 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.945910149 
14.03865411 8.517193 2.995732 9.472705 1 1.791759469 
13.30468493 8.006368 2.079442 8.987197 0 2.63905733 
13.71015004 8.517193 2.995732 9.392662 0 2.48490665 
14.64841968 8.006368 2.302585 9.21034 1 1.945910149 
12.89921983 8.853665 3.401197 9.615805 1 1.609437912 
14.99416555 8.006368 2.484907 9.21034 1 0.693147181 
14.73180129 8.517193 2.890372 9.305651 1 1.609437912 
14.40329722 8.517193 2.564949 9.21034 1 1.609437912 
15.12384338 9.10498 3.218876 9.472705 1 0.693147181 
13.81551056 8.006368 2.302585 9.21034 0 2.708050201 
12.76568843 7.600902 2.079442 8.987197 0 2.708050201 
14.03865411 8.517193 2.995732 9.472705 1 1.609437912 
13.59236701 8.006368 2.302585 9.21034 0 2.890371758 
 
 
 
 
Lampiran 10: Kuesioner Penelitian 
KUISIONER PENELITIAN PERMINTAAN JASA ANGKUTAN KOTA (PETE-
PETE) 
 
 
 
 
 
 
 
 
Karakteristik Responden:  
1. Nama :          
  
2. Alamat :          
          
           
3. Jenis Kelamin : Laki-Laki / Perempuan 
4. Usia  :............Tahun 
5. Pendidikan terakhir :  
a. SD        b. SMP        c. SMA         d. PT (Perguruan Tinggi) 
6. Status Pernikahan    : a. Menikah    b. Belum Menikah     c. Duda/Janda 
7. Pekerjaan :_____________________________________________ 
8. Berapa pendapatan  anda per/bulan? (Jika anda belum/tidak 
berpenghasilan, maka berapa uang yang anda terima dari suami atau 
orangtua per/bulan) : Rp................................. 
9. Berapa kali anda menggunakan angkutan kota (pete-pete) dalam 
sebulan:.......... kali 
10. Apakah anda memiliki kendaraan pribadi, baik itu motor atau mobil? 
a. Ya b.  Tidak 
11. Berapa jumlah kendaraan pribadi yang anda miliki? 
Mobil :.................unit 
Motor :.................unit 
Assalamu ‘Alaikum. Saya adalah mahasiswa Universitas Hasanuddin yang 
melaksanakan penelitian tentang pola permintaan masyarakat Kab. Pangkep terhadap jasa 
angkutan kota dalam rangka penyelesaian studi di Universitas Hasanuddin. Survei ini 
merupakan media untuk mendapatkan informasi dari masyarakat Kab. Pangkep, untuk 
keperluan itu maka saya meminta kesedaan saudara/bapak/ibu untuk memberikan 
informasi yang dibutuhkan. Semua informasi tersebut akan dirahasiakan berdasarkan UU 
statistik yang berlaku di indonesia dan hanya digunakan untuk kepentingan penelitian. 
Terimakasih atas kerjasama dan partisipasi saudara/bapak/ibu. Wassalamu ‘Alaikum. 
12. Sebutkan dari dan kemana tujuan perjalanan anda saat menggunakan 
pete-pete:  dari....................................... ke.................................... 
13. Lama waktu yang anda habiskan dalam perjalanan tersebut: 
..................menit 
14. Berapa biaya yang harus anda keluarkan untuk menempuh perjalanan 
tersebut dengan pete-pete?: Rp............................... 
15. Apakah ada angkutan umum selain pete-pete yang dapat anda gunakan 
ke tujuan tersebut? 
a. Ya 
b. Tidak 
16. Jika ada, berapa biaya yang harus dikeluarkan jika menggunakan 
angkutan tersebut: Rp.................................... 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
********TERIMAKASIH ATAS KERJASAMA ANDA********* 
